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die Worte des deutschen Kaisers waren legen- 
där. In seiner Ansprache vor Besatzungen der 
zurückgekehrten Schiffe hob Wilhelm II. am 
5. Juni 1916 unter anderem hervor: „Die eng- 
lische Flotte wurde geschlagen! Der erste ge- 
waltige Hammerschlag ist getan, der Nimbus 
der englischen Weltherrschaft herabgerissen. 
(...) Die deutsche Flotte ist imstande gewesen, 
die übermáchtige englische Flotte zu schla- 
gen. (...) Auf alles war die Welt gefasst, auf ei- 
nen Sieg der deutschen Flotte über die engli- 
sche nie und nimmermehr." 

Mit seiner Einschátzung lag der Monarch 
richtig und falsch zugleich, denn die Grand 
Fleet war keineswegs geschlagen, aber sie 
hatte ihren seit Trafalgar 1805 bestehenden 
Ruf verloren, unbesiegbar zu sein. Und ein 
deutscher Triumph war es auch nicht, aber 
zweifelsohne ein Achtungserfolg, dem Geg- 
ner hóhere Verluste beigebracht zu haben, als 
man selbst hatte hinnehmen müssen. 

An der Seeschlacht vor dem Skagerrak am 
31. Mai und 1. Juni 1916 waren 254 Schiffe mit 
zusammen 1.600.000 Tonnen beteiligt, eine 
derartige Massierung hatte die Welt bis dahin 
nicht gesehen. Auch nach diesem gewaltigen 
Aderlass mit 111.980 Tonnen Verlust auf briti- 
scher und 62.233 auf deutscher Seite blieben 
beide Flotten, was sie bis dahin bereits gewe- 
sen waren: fleets-in-being, die auf eine geeig- 
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nete Gelegenheit warteten, wieder gegenei- 
nander anzutreten — die sich bis Kriegsende 
aber nicht mehr ergeben sollte. 

Was bleibt 100 Jahre nach der Skagerrak- 
Schlacht in taktischer Hinsicht? Vor allem die 
Tatsache, dass die Typenvielfalt der eingesetz- 
ten Schiffe, ihre hohen Geschwindigkeiten 
und die Artilleriedichte es beiden Befehlsha- 
bern unmóglich machten, die Lageentwick- 
lung die ganze Zeit über im Blick zu behalten, 
geschweige denn immer zu übersehen. Der 
Waffengang war gekennzeichnet von den auf- 
gebotenen Mengen an Mensch und Schiffs- 
raum und gleichsam die maritime Variante 
der Schlacht um Verdun. Vor dem Skagerrak 
nicht untergegangen zu sein, wertete man in 
Deutschland als Sieg, der für ein allgemeines 
Hochgefühl sorgte - just in dem Augenblick, 
als sich das Ringen um Verdun als giganti- 
scher Fehlschlag herausstellen sollte. Psycho- 
logisch waren die Folgen von Skagerrak und 
Verdun nachhaltig, denn es entstand der fata- 
le Glaube, der deutsche Frontsoldat und der 
Seemann seien jedem Gegner moralisch klar 
überlegen! 

In Deutschland und England wird des 
100. Jahrestages der Skagerrak-Schlacht in 
ähnlicher Weise gedacht: Das Deutsche Mari- 
nemuseum in Wilhelmshaven beispielsweise 
zeigt eine Ausstellung zum Thema und im 
Marine-Ehrenmal Laboe findet am 31. Mai ei- 
ne internationale Gedenkveranstaltung statt. 
In Belfast ist das einzige erhaltene Schiff, das 
an der Schlacht teilgenommen hatte, der 
Kreuzer HMS Caroline, restauriert worden 
und dient als zentraler Gedenkort. Weitere 
Ausstellungen sind in London, Portsmouth 
und Scapa Flow zu sehen und in Thyborón 
(Jütland /Dänemark) hat ein kleines Museum 
mit Funden aus den Wracks eróffnet. 

Viel Erkenntnisgewinn bei der Lektüre 
und immer eine Handbreit Wasser unter dem 
Kiel wünscht Ihr 


bunden ual bugu d. 


Die Annahme, jedem Gegner moralisch über- 
legen zu sein, war eine nachhaltige Folge der 
Skagerrak-Schlacht. Propaganda-Postkarte 

von 1916 
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EDITORIAL 


Dr. Guntram Schulze-Wegener, 
Fregattenkapitàn d. R., 
Herausgeber und Verantwort- 
licher Redakteur 


INHALT 


Y 100 Jahre „Battle of Jutland“ 
. Ein Nimbus 
| *wird zerstört 


Am 31. Mal 191 treffen um 15:20 Uhr mittel ^ 
ich der 


à H D a r 
schwer beschädigte Schlacht- 
kreuzer SMS Seydlitz nach seiner 
Rückkehr in der Wilhelmshavener 
Schleuse Foto Sammlung GSW 


TITELTHEMA 
Hochseeflotte gegen Grand Fleet 


100 Jahre Skagerrak ........................................... 


el pH T 


DAS BESONDERE BILD Ereignisse & Schicksale 
Vollendete Kunst: Erinnerung an Kapitän 2۰ S. Langsdorff... 32 
Guardis Bucentoro s 6 
MEINUNG 
MARITIMES PANORAMA i: ; 
Wissenswertes und Vergnügliches Maritime Strategie 2016 40 
rund um die 56660۱ سس‎ 8 
GESCHICHTE 
MENSCHEN Strategie & Taktik 
Entdecker & Eroberer Letzter großer U-Boot-Angriff im 
Der Amrumer Harck 0 LL. 22 Nordattantk 42 
Seemannschaft & Bordleben Seeschlachten & Gefechte 
Alltag auf einem Großkampfschiff ............................. 28 Navarino 1827... 48 


MENSCHEN | Etech 


Ein Nordfriese auf Abwegen 


Die letzte gro&e Geleitzugschlacht im Atlantik 


„Gruppe Leuthen - ran!“ 


TECHNIK ssa sen 


Luxusliner Mauretania 


Phänomene & Kuriositäten 
Flottenträume im 19. Jahrhundert. 


WINKSPRUCH 

DGSM auf der Boot-Ausstellung مس‎ 58 
TECHNIK 

Faszination Schiff 

Die legendäre Mauretania ........................................ 60 


Waffen & Gerät 
Entwicklung der Schiftsartllerte 68 


Titelbild: Ostfriesland, Friedrich der Große und das Ill. Geschwader in Kiellinie vor der 
Schlacht im Skagerrak 


SCHIFFClassic 3/2016 


Untergang 


TECHNIK Waren & Gori 


650 Jahre Schiffsartillerie 


Schwere Waffen 
des Seekrieges 


MODELLBAU 
Diorama in 1:72... 72 


HISTORISCHE SEEKARTEN 
Francis Drake belagert Santo Domingo 


RUBRIKEN 


Bücherbord. Ss 
Vorschau/lmpressum aaa 82 


Titelfotos: picture alliance/akg (3), picture alliance / United Archives/TopFoto, 
INTERFOTO/Science&Society 


DAS BESONDERE BILD 


Glamouróse Zeremonie 


Vereinigung von Schiff und Stadt in schillernder Atmospháre 


Das Gemälde des venezianischen Malers Francesco Guardi 
zeigt die Ausfahrt des Bucintoro, des Staatsschiffes der Do- 
gen von Venedig, an Christi Himmelfahrt Ende der 1770er- 
Jahre. An diesem Tag feierte man jáhrlich das glamouróseste 
Fest der Serenissima: die spirituelle Vermáhlung Venedigs 
mit dem Meer. Mit großem Gefolge verließ der Doge auf der 
Prunkgaleere die Lagunenstadt Richtung Lido, um dort in 
festlicher Zeremonie einen Ring der Adria zu übergeben. 
Dieses Ritual erinnerte an den Himmelfahrtstag 998, an dem 
der Doge Pietro II. Orseolo ablegte, um die Piraterie in der 
Adria niederzukämpfen. Auch sollte die so begründete, 
jahrhundertealte Vorherrschaft der See- und Handelsmacht 
Venedig im óstlichen Mittelmeer inszeniert werden. Ent- 
sprechend prachtvoll ist das Schiff ausgestattet: 42 Riemen, 
fast 44 Meter lang, reich vergoldet und mit derart viel Zierrat 
und luxurióser Ausstattung versehen, dass es sich um ein 


Fahrzeug handelte, das ausschließlich der Repräsentation 
diente. Die Seetüchtigkeit spielte keine Rolle. 
Francesco Guardi zeigt die festliche, von etlichen Schiffen 
und Gondeln begleitete Ausfahrt des Bucintoro vom Ufer 
St. Elena aus gesehen. Die so gewonnene Kulisse kónnte 
kaum prominenter sein: links San Giorgio Maggiore, dann 
die beiden kuppelgekrónten Votivkirchen Il Redentore und 
Santa Maria della Salute und ganz rechts im Bild San Marco 
mit dem Dogenpalast. Der effektvolle Umgang mit Licht 
und Schatten sowie die impulsive, für Guardi typische Mal- 
weise vereinen Schiff und Stadt in schillernder Atmospháre. 
Ellen Wagner 


Guardi, Francesco: Die Ausfahrt des Bucintoro zum Lido am 
Himmelfahrtstag. Etwa 1775-1780, Öl auf Leinwand, Paris, 


Musée du Louvre Foto: picture-alliance/Artcolor 


` Serie Deutsche Schiffe 


'erwendung waren die ec 
sé - Fahrzeuge der We 
~- Klasse in erster 


Panzerfahrzeuge der Wespe-Klasse 


„Wattwanzen“ mit schwerer Artillerie 


m defensiv ausgerichteten Gesamtkonzept 
des Flottengründungsplans von 1873, der 
auf Betreiben von Kaiser Wilhelm I. und sei- 
nem Kriegsminister Albrecht von Roon auf- 
gelegt worden war, sollten stark gepanzerte 
Fahrzeuge mit geringem Tiefgang und 
schwerer Artillerie entwickelt werden. 
Dieser Typ entsprach voll und ganz den 
Eigenarten der deutschen Nordseeküste 
mit ihren vorgelagerten Inseln, Sandbän- 
ken, Watten und Strömungen. In diesen 
Bereichen stationiert und bei Ebbe auf 
Grund liegend, sollten die Panzerschiffe je- 
den Versuch einer feindlichen Landung - 
hier dachte die deutsche Führung vor al- 
lem an Frankreich - vereiteln. 
Die Marineleitung hatte sich bei diesem 
Konzept von den französischen Batterien 
vor Kinburn während des Krimkrieges 


(1853-1856) und auch von der Monitor in- 
spirieren lassen, die im amerikanischen 
Bürgerkrieg (1861-1865) ein Notbehelf ge- 
wesen und später wegen ihres unerwarte- 
ten Erfolges von anderen Flottenmächten 
kopiert worden war. Die elf 1875 bis 1871 
bei AG Weser in Bremen gebauten Panzer- 
kanonenboote waren also prinzipiell eine 
Art stark armierte schwimmende Batterien. 

Folglich bürgerten sich im Volksmund 
schnell die Bezeichnungen „Wattwanzen” 
und ,Schlickrutscher" ein. Wegen ihrer 
Namen - Wespe, Viper, Mücke, Biene, Basi- 
lisk, Scorpion, Crocodil, Camäleon, Salaman- 
der, Natter und Hummel — nannte man sie 
auch „Insektengeschwader”. Die von vier 
Zylinderkesseln und zwei geneigten Zwei- 
zylinder-Zweifachexpansionsmaschinen 
angetriebenen Glattdeck-Fahrzeuge mit 


drei Offizieren und 75 Mann Besatzung lie- 
fen elf Knoten und besaßen mit einem 200- 
Millimeter-Wasserlinien- und 50-Millime- 
ter-Deckspanzer einen guten Schutz. 
Durch den flachen Schiffsboden konn- 
ten sich die Schiffe zwar trockenfallen las- 
sen, um so als stationäre Batterien zu die- 
nen, ihr Seeverhalten war aber mäßig: 
Schon bei Windstärke vier bis fünf mit 
entsprechendem Seegang war das Schie- 
ßen mit der Hauptbewaffnung, einer 30,5- 
Zentimeter-L/22-Ringkanone, die auf dem 
Vorschiff in einer offenen Barbette lag, und 
den beiden 8,7-Zentimeter-Ringkanonen 
unmöglich. 1909 bis 1911 musterte sie die 
Marineführung als Kriegsschiffe aus, sie 
versahen aber noch lange als Prahm, Heiz-, 
Werkstatt- und Generatorenschiffe ihren 
Dienst. Armin Kern 


Internationale Schiffe 


Die Bruttoregistertonne 


Gewichtsmaß und Raummaß 


| n Tabellen über technische Schiffsdaten ist 
die Verdrángung háufig in Bruttoregister- 
tonnen angegeben. Das ist grundsätzlich 
falsch. Verdrángung ist ein Gewichtsmaf, 
die Bruttoregistertonne aber ein (veralte- 
tes) Raummaß, nämlich 2.83 Kubikmeter 
(entsprechend 100 englischen Kubikfuß). 


Bei 29.253 BRT hätte 
ein Schiff demnach ei- 


"ae 
Was 


———— 
Ein HandelsschifF von 12000 BruttoRegister Tonnen 
kann 18800 Gewichtstonnen Waren laden. 


Zum Transport dieser Waren sind 22 Güterzüge zu je 50 Wagen 
notwendig (Tragfähigkeit jedes Wagens 15 Tonnen). 


ONE EG €‏ ی 
KSC Brutto‏ 


Die Illustration 
von 1942 
verdeutlicht 

das Transport- 
vermögen eines 
Handelsschiffes 
Foto: picture-alliance/ZB 


legister Tonnen (grr) 2 


nen Rauminhalt von 

82.786 Kubikmetern. Verdrángung hingegen 
bezeichnet das Gewicht des Schiffes: Es ver- 
drángt so viel Wasser, wie es wiegt. In BRT 
umrechnen lásst sich das nicht, aber ein Lu- 


xusdampfer von 29.000 BRT dürfte etwa 
40.000 Tonnen auf die Waage bringen. Hier 
ist die Angabe Vermessung oder Größe kor- 
rekt, nicht Verdrángung. Peter H. Block 


Seemanns£garn 


Scylla und Charybdis 


Die beiden gefräßigen Ungeheuer lassen sich nur noch selten blicken 


Die mehrkópfige Scylla auf ihrem unbarmherzigen 
Raubzug 


Foto: picture-alliance/Heritage Image 


Der listenreiche Odysseus 
musste sich ihnen schon stel- 
len - jenen Monstern, die an 
einer Meerenge gelebt und den 
Seefahrern das Leben zur Hólle 
gemacht haben sollen. Die aus 
sechs Mäulern vielstimmig 
bellend und heulend auf Raub 
wartende Scylla verkórpert die 
alles verschlingende, tosende 
Tiefe des im Sturm aufge- 
peitschten Meeres, also den 
Tod durch Ertrinken. Ihre 
Verwandte ist die nicht minder 
schreckliche Charybdis, die 
unheimliche Vertreterin der 
Meeresstrudel und Wirbelstró- 
mungen, denen gerade die 
verhältnismäßig kleinen Schiffe 
der Antike häufig zum Opfer 
fielen. Heutigen Schiffen und 
ihren Besatzungen kónnen 

die beiden hásslichen Meeres- 
bewohner zwar noch immer 
etwas anhaben, es ist aber 
ruhiger um sie geworden. GSW 
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Die Erkundung der 


Weltmeere ist 
keine Frage bloßer 
Neugierde, unser 
Überleben kann 
davon abhängen« 


US-Prásident John F. Kennedy 
in einer Rede vor dem Kongress 
am 17. Januar 1961 


Aus der Kombüse 


Heute: Maischolle 


D: A und O ist ihre Frische, denn Mai- 
schollen bezeichnen keine Schollengat- 
tung, sondern die jungen, besonders aro- 
matischen und zarten Fische, die im Früh- 
jahr in der Nordsee gefangen werden. Ganz 
wichtig: Prüfen Sie vor dem Kauf die Schol- 
le genau. Die meisten Händler legen die 
weiße Seite nach oben, die immer appetit- 
lich aussieht. Aber erst die Augenseite zeigt 
Ihnen den Frischegrad an: Hat sie klare Au- 
gen, leuchtend rote Kiemen und ist schón 
silbern glänzend? Dann ist sie frisch. 

Jetzt zur Zubereitung: Den durchwach- 
senen, geráucherten Speck würfeln, Zwie- 
beln schálen und würfeln. Alles in einer 
Pfanne in vier Esslöffel Öl goldbraun bra- 
ten und herausnehmen. Die vier küchen- 
fertigen Maischollen abspülen und trocken 
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tupfen. Mit Salz und Pfeffer würzen und in 
etwas Mehl wenden. In zwei Pfannen je 
zwei Esslöffel Butter erhitzen und Schollen 
darin von jeder Seite je nach Dicke drei bis 
fünf Minuten bei mittlerer Hitze goldbraun 
braten. Speck und Zwiebelstücke auf die 
Schollen verteilen und anrichten. Fertig ist 
die Maischolle Finkenwerder Art. Dazu 
passen Bohnen als Gemüse, neue Kartof- 
feln, Kartoffelsalat oder, wie auf unserem 
Bild, Bratkartoffeln. Guten Appetit! GSW 


Zutaten (für 4-6 Personen) 
4 küchenfertige Maischollen 
100 g durchwachsener Speck 
2 Zwiebeln 

Kartoffeln 

Pfeffer, Salz, Mehl, Butter 


Ob mit Speck (Finkenwerder Art), Nordsee- 

krabben (Büsumer Art) oder mit gerösteten 
Mandelblättchen (Müllerin Art), Maischollen 
sind immer lecker 


Foto: picture-alliance/chromorange 
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5.000 Jahre Seefahrt 


Tausche Elfenbein gegen Schnaps 


Die beiden kurländischen Kolonien im 17. Jahrhundert befeuerten den Handel, 
waren aber letztlich Verlustgeschäfte 


Mi vor Tagesanbruch des 26. Ok- 
tober 1651 machten zwei Segel- 
schiffe an der westlichen Sandbank ei- 
ner Insel im Mündungsgebiet des 
Gambiaflusses fest, der an dieser Stelle 
in den Atlantik fliefst. Krokodil und Wal- 
fisch kamen unter dem Kommando 
des holländischen Kapitäns Pieter 
Schulte aus Kurland, dessen Herzog 
Jakob seit 1639 eine weit ausgreifende 
Wirtschaftspolitik betrieb. 

Er gründete vor allem Werften, auf 
denen er neue Schiffe für seine zu- 
nächst nur aus einigen wenigen alten 
Koggen oder angemieteten Schiffen 
bestehende Flotte bauen ließ. So ent- 
stand eine ansehnliche Handels- und 
Kriegsflotte und der Herzog organi- 
sierte 1645 den ersten Vorstoß eigener 
Segler zur westafrikanischen Guinea- 
küste, noch allerdings, ohne eine Ko- 


Herzog Jakob von Kurland (1610- 
1681) ließ auf neuen Werften Schiffe 


für seine Flotte bauen Foto: Sammlung GSW 


lonie zu gründen oder zu erwerben. 
Das änderte sich sechs Jahre später, 
als Soldaten auf der Insel im Gambia- 
fluss das Fort Sankt Andreas mit ei- 
ner umfassenden Infrastruktur auf- 
bauten, sogar mit einer Kirche. Die 
Männer wurden von dem herrschen- 
den König Barra herzlich empfangen. 
Er bot zwar nicht das ersehnte Gold, 
aber Antilopenfelle, Elfenbein, Leder- 
waren und Gewürze und erhielt im 
Gegenzug Flaschen, Gläser, Wollwa- 
ren, Leinen und Schnaps. In der en- 
gen Feste von Ruhr und Malaria ge- 
plagt, trat ein Teil der Besatzung Ende 
1652 mit der Krokodil die Heimreise 
an. Immerhin blieben 60 Mann als Be- 
satzung zurück. 

In den nächsten Jahren segelten 
14 Schiffe zwischen Kurland und sei- 
ner fernen Kolonie hin und her, die 
einen blühenden Handel mit exoti- 
schen Waren begründeten. Aber letzt- 
lich wogen die Importe die Kosten 
des Herzogs für Löhne beziehungs- 
weise Heuern, Material und Tausch- 
waren nicht auf. Auch die zweite kur- 
ländische Kolonie, die Insel Tobag in 
Westindien, war trotz anfänglicher Er- 
folge ein Verlustgeschäft. A. Kern 


Hätten Sie's gewusst? 


Römer waren es, die einen großen Handelsschiffstyp entwickelten, um vor allem Getrei- 
de aus dem Niltal über Alexandria und Öl von den verschiedenen Orten nach Rom zu trans- 
portieren. 


485 v. Chr. wurde der erste Abschnitt des Kanals, der den Jangtse mit dem Gelben Fluss 
verbindet, für den Schiffsverkehr freigegeben. 


Der spanische Schriftsteller Miguel de Cervantes (Don Quijote) nahm als 
Angehöriger der „Infanteria de Marina“ 1571 an der Seeschlacht von Lepanto teil, bevor er 
von Korsaren gefangen genommen und in Algier als Sklave verkauft wurde. 1580 kam er 
gegen Lósegeld frei. 


Samuel Cunard (1787-1865) erkannte als Sohn eines Kaufmanns das wirtschaftliche 
Potenzial der neuen, dampfgetriebenen Schiffe und gründete die transatlantische Schiff- 
fahrtsgesellschaft „British and North American Steam Packet Company". 


Selbst Briefmarken wurden im Ersten Weltkrieg zu Propagandaflächen zweckentfrem- 
det. Deutsche Briefmarken von 1915 tragen den Aufdruck „Gott strafe England", englische 
,against the huns". 


Im Zweiten Weltkrieg fielen nur etwa sieben Prozent der für die Sowjetunion bestimmten 
Transportschiffe den Torpedos deutscher U-Boote und den Bomben der Luftwaffe zum Opfer. 


Auf einem Kriegsschiff der spanischen 
Armada nahm Miguel de Cervantes 1571 
an der Seeschlacht von Lepanto teil 

Foto: picture-alliance/ United Archives/DEA 


Brauchtum 


Daran werdet ihr sie erkennen ... 


Dralle Damen, von Pfeilen durchbohrte Herzen, Anker und Kruzifixe sind die 
Klassiker der tattoos - doch seit wann sind sie bei Seeleuten so beliebt? 


Motive von Oberarmtátowierungen 
Foto: Sammlung GSW 


vor 1900 


S: sie (fast) jeder hat, sind sie irgendwie 
nicht mehr originell: Tátowierungen 
oder - modern - tattoos. Dabei besitzen sie 
gerade für Seeleute eine eigene Tradition 
und Magie. Erste Seemanns-Tátowierungen 
dürften durch die Begegnung von Europä- 
ern mit den Bewohnern von Tahiti, Neusee- 
land und anderen Südseeinseln nach 1760 
populär geworden sein. Als der englische 
Kapitän James Cook 1769 und 1773 für län- 
gere Zeit bei Tahiti vor Anker lag, liefen sich 
mehrere Leute seiner Mannschaft von Ein- 
geborenen tátowieren. 

Der erste soll Robert Stainsby gewesen 
sein. Anfänglich lokale Motive, folgten eu- 
ropáische und solche, die sich die Matrosen 
selbst wáhlten: ihre eigenen Initialen, Frau- 
en, Herzen, Kruzifixe, Anker, Schiffe auf 
Armen und Beinen, das Eigenbild als Por- 
trát auf der Brust. Der Fantasie waren keine 
Grenzen gesetzt. Die mehr oder minder an- 
sehnlichen Hautstechereien wurden inner- 
halb weniger Jahre zur regelrechten Mode. 
So stellte Kapitän Bligh nach der Meuterei 
auf HMS Bounty (1789) eine Liste der 25 Auf- 


sássigen zusammen und hielt in diesem 
Steckbrief ihre besonderen Merkmale fest; 
23 von ihnen besaßen Tätowierungen, die 
offenbar so auffällig waren, dass man ihre 
Träger daran wiedererkennen konnte. Die 
Arbeiten stammten hauptsächlich von Ta- 
hitianern, auf deren Insel man sich mehrere 
Monate lang aufgehalten hatte. Die von 
Bligh genau beschriebenen Muster waren 
mit einer Ausnahme jedoch keine tahiti- 
schen, sondern europäische. Ein Mann trug 
sogar ein Abbild des Hosenbandordens mit 
Devise Honi soit qui mal y pense („Beschämt 
sei, wer schlecht darüber denkt“) um sein 
linkes Bein. A. Kern 


Briefe an die Redaktion 


Cartagena, Schiff Classic 2/2016 

Ich habe den Artikel mit großem Interes- 
se gelesen, da ich Cartagena de Indias 
háufig gescháftlich besucht und viele 
Tage dort verbracht habe. Unter ande- 
rem bin ich auch mit einem Boot zu den 
Islas Rosario gefahren. Die Geschichte 
ist sehr gut recherchiert. Anmerken 
möchte ich, dass eine Statue des „Hal- 
ben Manns“ vor dem Kastell San Felipe 
steht. (...) 

Für die Lage der Stadt ist sehr wich- 
tig anzumerken, dass durch den Ver- 
schluss der Boca Grande durch die von 
Ihnen erwähnte Kette (soweit ich mich 
erinnern kann, ist dort unter Wasser 
auch eine Mauer) die Angreifer der Stadt 
gezwungen wurden, durch Boca Chica 
in die äußere Bucht zu fahren, was bei 
den vorherrschenden Passatwinden aus 
Westen bedeutete, dass die Schiffe, um 
von Boca Chica nach Osten in Richtung 
Cartagena zu fahren, kreuzen mussten, 
was für einen Rahsegler schwierig ist. In 
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dieser Situation des Einbiegens nach 
Backbord konnten die Schiffe von den 
kleinen Forts San Jose und San Luis be- 
kämpft werden, lange bevor sie Carta- 
gena erreichten. 

Für mich ist Cartagena de Indias die 
am besten erhaltene und am besten ge- 
pflegte spanische Hafenstadt im gesam- 
ten karibischen Raum. Albrecht Stender, 

Regionalleiter DGSM Hamburg 


Deutschland als Seemacht, 

Schiff Classic 2/2016 

Sie zeigen auf Seite 18 oben den deut- 
schen Schlachtkreuzer Von der Tann. Im 
Text schreiben Sie, Von der Tann sei ei- 
ner von drei typgleichen Schlachtkreu- 
zern, womit Sie wohl die Moltke und die 
Goeben meinen. Das ist falsch. Von der 
Tann war ein Einzeltyp, Moltke und Goe- 
ben waren Schwesterschiffe. Diese un- 
terschieden sich im Wesentlichen durch 
etwa 4.100 Tonnen mehr Verdrángung, 
einen Doppelturm mit zusätzlich zwei 


mal 28- und zwei mal 15-Zentimeter- 
Geschützen, hóhere Geschwindigkeit, 
bessere Standfestigkeit, 15 Meter gró- 
Bere Schiffslänge. Ulrich Grünewald, 
DGSM 


Deutschland als Seemacht, 

Schiff Classic 2/2016 

Die 1877 als Gedeckte Korvette in 
Dienst gestellte Stosch wurde 1884 zur 
Kreuzerfregatte nicht umgebaut, son- 
dern nur umbenannt. Im gleichen Jahr 
erfolgte außerdem die Umbenennung 
(oder Neuklassifizierung) der bisherigen 
großen Panzerfregatten zu Panzerschif- 
fen und der kleinen Glattdeckskorvetten 
zu Kreuzerkorvetten. AR. Osselt, Zempin 


Seine-Flottille, Schiff Classic 2/2016 
Es ist verdienstvoll, dass in der jüngs- 
ten Ausgabe eine Abhandlung über 

die Seine-Flottille 1870/71 erschienen 
ist. Dies veranlasst mich zu der Anre- 
gung, auch einen Artikel über die Loire- 


Flottille zu veröffentlichen. (...) 
Dr. Andreas Hamann, Lüneburg 


Anm. d. Red.: Prof. Dr. Eberhard Falck, 
Autor des Artikels, teilte der Redaktion 
mit, dass es zur Loire-Flottille leider kein 
ausreichendes Material gibt. 


Alltag auf GroBkampfschiffen, 
Schiff Classic 2/2016 
Vielen Dank für den sehr intensiv re- 
cherchierten Artikel über das Leben an 
Bord um 1900. Da denke ich, die Besat- 
zungen auf heutigen Schiffen kónnen 
sich wohl nicht beklagen! 

Manfred Steinhagen, Kiel 


Schreiben Sie an: 

redaktion@schiff-classic.de 

oder: Schiff Classic, Postfach 

400209, 80702 München 
Leserbriefe spiegeln nicht unbedingt die 
Meinung der Redaktion wider. Die Redaktion 
behält sich vor, Leserbriefe aus Gründen der 


Darstellung eines möglichst umfassenden 
Meinungsspektrums sinnwahrend zu kürzen. 
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| 100 Jahre ,Battle of Jutland" 


i Ein Nimbus 
h wird zerstört 


Am 31. Mai 1916 treffen um 15:20 Uhr mitteleuropäischer 
Zeit etwa '80 Seemeilen westlich der Jammerbucht vor dem 
Skagerrak die Spitzehschiffe der beiden stärksten Flotten auf- 
einander. Es beginnt die größte Seeschlacht der Weltgeschichte 
- die nichts entscheidet, aber in Deutschland euphorisch gefei- 
ert wird: Die Grand Fleet ist verwundbar! Von Dr. Peter Schenk 


+ 
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5 kurze Fakten 


ZEIT: 31. Mai/1. Juni 1916 
ORT: Vor dem Skagerrak 
GRUND: Offensives Vorgehen Deutschlands 
VERLAUF: Vier Phasen 
ERGEBNIS: Beide Seiten beanspruchen den Sieg 


RAN ii 

-Panzerkreuzer von de f 
Moltke, Seydlitz und Derfflinger, w 
im Hintergrund die englische, _ 4 


Flotte picture-alliance / akg-images 
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om 21. Februar bis zum 15. Dezember 
Vs: tobte die Schlacht vor Verdun; 

vom Spátnachmittag des 31. Mai bis in 
die frühen Morgenstunden des 1. Juni 1916 
stand die deutsche Hochseeflotte vor dem 
Skagerrak mit der britischen Grand Fleet im 
Kampf. Beide Waffengánge nehmen in der 
Geschichte eine Sonderstellung ein. 

Verdun ist die bisher lángste und verlust- 
reichste Landschlacht mit fast 600.000 Gefal- 
lenen auf einem Gebiet von der Größe Bre- 
mens. Die Seeschlacht vor dem Skagerrak 
war die letzte klassische Seeschlacht, die von 
schweren Artillerietrágern bestritten wurde. 
Aus beiden gigantischen Schlachten ging 
keine Partei als eindeutiger Sieger hervor 
und beide führten nicht zu einer Entschei- 
dung im Krieg. In ihren Fernwirkungen be- 
stimmten sie aber bis in den Zweiten Welt- 
krieg das Denken und Handeln der Militärs. 

Die deutsche Hochseeflotte war ein Pro- 
dukt der imperialistischen Epoche und wur- 
de in Konkurrenz zur Wirtschaftsmacht 
Großbritannien mit seiner weltweit stärksten 
Marine gebaut. Aufgrund der geografisch 


IMMENSE VERANTWOR- 
TUNG: Admiral Rein- 
hard Scheer (1863- 
1928), von 1916 bis 
1918 Chef der Hoch- 
seeflotte, befehlig- 
te vor dem Ska- 
gerrak neben an- 
deren Einheiten 

16 Schlachtschiffe, 
sechs Linienschiffe 
und fünf Schlacht- 
kreuzer 

Foto: picture-alliance/ 
arkivi 


AUF KURS: Vorstoßen- 
de Schiffe der deut- 
schen Schlachtflotte; 
am oberen Bildrand gut 
zu erkennen: ein zu Auf- 
klärungszwecken einge- 
setztes Marineluftschiff 
Foto: Sammlung GSW 


extrem ungünstigen Position Deutschlands 
war die Kaiserliche Marine jedoch keines- 
falls in der Lage, die notwendigen Handels- 
verbindungen nach Übersee in einem Kon- 
flikt mit Großbritannien zu gewährleisten. 


Ziel: eine ungefähre Parität 
Ihr Schöpfer, Großadmiral Alfred von Tir- 
pitz, hatte die Hoffnung, mit einer schnellen 
Aufrüstung eine ungefähre Flottenparität 
herzustellen. Die britische Regierung rea- 
gierte jedoch mit einer gewaltigen Steige- 
rung des Kriegsschiffbaus, sodass die 
Navy mit 57 Prozent zur deutschen Stär- 
ke überlegen blieb. Tirpitz kalkulierte 
zunächst nicht mit einer Gegnerschaft 

Englands. 

1 Seit 1912 war der Marineführung 
durch die Beobachtung britischer Ma- 
nóver klar, dass sich die britische Flotte 
nicht auf eine enge Blockade in der deut- 
schen Bucht einstellte, sondern auf eine 
Fernblockade hin übte. Tirpitz wollte einen 
Angriff gegen die englische Ostküste oder 
in die Themsemündung führen las- 
sen, um mit diesem „Hebel“ die 
britische Flotte herauszulo- 
cken und sie in der südlichen 


HOCHSEEFLOTTE 

Stärke: 16 Schlachtschiffe, 6 ältere Linien- 
schiffe, 5 Schlachtkreuzer, 11 Kleine Kreuzer, 
61 Torpedoboote 

Geschütze: 244 (Kaliber maximal 30,5 cm), 
227 Treffer 

Befehlshaber: Vizeadmiral Reinhard Scheer 
Führer der Aufklärungsgruppe: Vizeadmiral 
Franz Hipper 

Verluste: Schlachtkreuzer Lützow, Linienschiff 
Pommern, Kleine Kreuzer Wiesbaden, Frauen- 
lob, Elbing, Rostock, 5 Torpedoboote, 2.551 
Gefallene, 507 Verwundete 


ZAHLEN - DATEN - FAKTEN Überlegener britischer Gegner 


: 
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Nordsee nahe den eigenen Stützpunkten in 
einer Schlacht zu vernichten. Er ging davon 
aus, dass die Briten dieses Risiko nicht ein- 
gehen würden. 

Deutlicher war hingegen das britische 
Konzept der Fernblockade. Damit konnten 
die Handelsstróme Deutschlands von und 
nach Übersee zuverlássig abgeschnitten wer- 
den. Deutschland war zwingend auf Getrei- 
deeinfuhren angewiesen, der sich unerwar- 
tet lange hinziehende Krieg machte die Le- 
bensmittelknappheit zu einem zentralen 
Problem. Die Blockade bedeutete zwar den 
stándigen Einsatz leichter Seestreitkráfte bei 
jedem Wetter, aber erforderte nicht die gro- 
ßen Einheiten der Flotte. Man erwartete eine 
Schlacht zu Anfang des Krieges, falls die 
deutsche Flotte gegen die Fernblockade vor- 
gehen sollte. 

Admiral Sir John Jellicoe, seit Kriegsbe- 
ginn Chef der Grand Fleet, sah trotz der bri- 
tischen Überlegenheit seine Verantwortung 
für die mógliche Vernichtung der eigenen 
Flotte, was den Niedergang des Empire zur 
Folge gehabt hátte. Er war deshalb nach den 
Worten von Marineminister Winston Chur- 
chill „der einzige Mann, der den Krieg an ei- 
nem Nachmittag verlieren konnte". Er blieb 


GRAND FLEET 

Stärke: 28 Schlachtschiffe, 9 Schlachtkreu- 
zer, 8 Panzerkreuzer, 26 Kleine Kreuzer, 5 Zer- 
stórer, 73 Torpedoboote 

Geschütze: 344 (Kaliber maximal 38,1 cm), 
142 Treffer 

Befehlshaber: Admiral Sir John Jellicoe 
Führer der Aufklärungsgruppe: Vizeadmiral 
David Beatty 

Verluste: Schlachtkreuzer Invincible, Indifati- 
&able, Queen Mary, Panzerkreuzer Defence, 
Warrior, Black Prince, 8 Torpedoboote, 6.094 
Gefallene, 674 Verwundete, 177 Gefangene 


E STREITMÁCHT: ` 
Die britische Schlachtflotte im 
Anmarsch Foto: picture-alliance/akg 
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zurückhaltend, da das strategische Ziel auch 
ohne Schlacht erreichbar schien. Erst die wie- 
derholten Vorstöße der deutschen Schlacht- 
kreuzer zur englischen Ostküste mit Beschie- 
fsungen von Küstenstädten erregten die bri- 
tische Öffentlichkeit, die immer vehementer 
ein zweites , Trafalgar" forderte, also die vól- 
lige Vernichtung der deutschen Flotte. 

Tirpitz beklagte im Nachhinein das Aus- 
bleiben eines Flottenangriffs zu Kriegsbe- 
ginn. Selbst ein für Deutschland unglück- 
licher Ausgang wáre bei den anzunehmen- 
den Scháden und Verlusten der Royal Navy 
ein Prestigegewinn für Deutschland im 
Hinblick auf das Ausland gewesen, 
so Tirpitz. 

Tatsáchlich war das Kráftever- 
hältnis im Winter 1914 durch die 
Entsendung dreier britischer 
Schlachtkreuzer wegen der Er- 
folge des deutschen Kreu- 
zergeschwaders im Pazifik 
und des Untergangs von 
Audacious durch Minen- 
wirkung nicht mehr 
ganz so ungünstig für 
die deutsche Seite. Die 
deutsche Führung be- 
fahl jedoch Zurückhal- 
tung, da man nach einem 
Sieg in Frankreich mit einer 
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Übereinkunft mit England rechnete. Es wur- 
den jedoch wiederholt die bereits genannten 
offensiven Vorstöße der Schlachtkreuzer ge- 
gen die englische Ostküste unternommen. 
Bei der zweiten Unternehmung am 15. und 
16. Dezember 1914 war die britische Marine 
mit nur vier Schlachtkreuzern und sechs 
Schlachtschiffen in See, um die fünf deut- 
schen Schlachtkreuzer abzufangen, die von 
der Hochseeflotte begleitet wurden. In Ver- 
kennung der günstigen Lage trat sie jedoch 
den Rückmarsch an. 

Dem nächsten Vorstoß im Januar 
1915 mit drei Schlachtkreuzern 
und einem Grofien Kreuzer be- 
gegneten fünf britische Schlacht- 
kreuzer. In dem sich entwickeln- 
den Gefecht auf der Doggerbank 
sank der Grof$e Kreuzer Blücher 
(vom Typ her ein zu diesem Zeit- 
punkt technisch unterlegener Panzer- 
kreuzer), die Schlachtkreuzer Seydlitz 
und Lion wurden schwer beschädigt. 
Fünf weitere Flottenvorstöße knapp 
über Helgoland hinaus brachten keine 


SCHEERS GEGENSPIELER: Die Öffent- 
lichkeit warf Admiral John Rushworth 
Jellicoe (1859-1935) nach der Schlacht 
vor, zu zaghaft agiert zu haben 

Foto: picture-alliance/ United Archives/WHA 
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Berührungen der Flotten, wie deutscherseits 
erhofft. Vizeadmiral Reinhard Scheer, seit 
Frühjahr 1916 Flottenchef, unternahm erneut 
einen Vorstoß und ließ die englische Ostküs- 
te bei Lowestoft und Yarmouth beschießen. 
Eine weitere Unternehmung Ende Mai sah 
einen Vorstoß in Richtung Skagerrak vor, um 
dort Handelskrieg zu führen in der Hoff- 
nung, dabei einen Teil der britischen Flotte 
stellen zu können. Scheer setzte dafür auch 
U-Boote ein, die nach dem vorläufigen Ende 
des unbeschränkten U-Boot-Kriegs im At- 
lantik verfügbar waren, um sie vor den briti- 
schen Flottenstützpunkten zu postieren. 


Die Spannung steigt 

Die Briten konnten die deutschen Funksig- 
nale jedoch seit Ende 1914 entziffern. Die 
gesamte Grand Fleet unter Admiral Sir 
John Jellicoe mit 24 Schlachtschiffen, drei 
Schlachtkreuzern und leichteren Einheiten, 
darunter Caroline, sowie das Schlachtkreu- 
zergeschwader mit sechs Schlachtkreuzern 
und vier schnellen Schlachtschiffen und 
leichten Einheiten unter Vizeadmiral Sir Da- 
vid Beatty gingen am 30. Mai 1916 in See. 

In der Nacht zum 31. Mai verließ die Hoch- 
seeflotte Wilhelmshaven, voran die Aufklä- 
rungsgruppe unter Vizeadmiral Franz Hip- 
per mit fünf Schlachtkreuzern und leichten 
Einheiten, zu denen auch die Regensburg ge- 
hörte, gefolgt von den 16 Schlachtschiffen 


VOLLDAMPF VORAUS: Kleine 
Kreuzer und Torpedoboote fahren zum 
Angriff in der Skagerrak-Schlacht 

Foto: picture alliance/WZ-Bilddienst 
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und sechs álteren Linienschiffen sowie leich- 
ten Einheiten unter Scheer. Waren die briti- 
schen Großkampfschiffe meist stärker be- 
waffnet mit Kalibern von 30,5 bis 38,1 Zenti- 
metern, hatten die deutschen mit Kalibern 
von 28 und 30,5 Zentimetern eine stárkere 
Panzerung und besaßen einen effektiveren 
Unterwasserschutz. 
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HÖCHSTE KONZENTRATION: Der Führer des Aufklärungsverbandes, Vizeadmiral Franz Hip- 
per, mit seinem Stab. Zweiter von links ist der spätere Großadmiral und Oberbefehlshaber 
der Kriegsmarine Erich Raeder 


Foto: picture-alliance/akg 


Die gegnerischen leichten Einheiten tra- 
fen am 31. Mai 1916 um 15:30 Uhr vor dem 
Skagerrak aufeinander. Zwei deutsche Tor- 
pedoboote wollten den gesichteten däni- 
schen Dampfer N. J. Fjord kontrollieren. Als 
er beim Stoppen eine Dampfwolke abblies, 
wurde er von den beiden britischen Kreu- 
zern Glatea und Phaeton gesichtet. Eine Stun- 


de spáter waren die Schlachtkreuzergruppen 
beider Seiten von Ost beziehungsweise West 
kommend zur Stelle. Hipper schwenkte auf 
einen südóstlichen Kurs, um die gegnerische 
Flotte auf das deutsche Gros zu ziehen. Beat- 
tys sechs Schlachtkreuzer folgten, ohne auf 
sein V. Schlachtgeschwader mit den schnel- 
len und stark bewaffneten Schlachtschiffen 
der Queen-Elizabeth-Klasse unter Konterad- 
miral Hugh Evan-Thomas zu warten. 

Das Gefecht begann auf parallelen Kursen 
um 16:48 Uhr auf 15 Seemeilen Entfernung. 
Ein nordwestlicher Wind trieb den Geschütz- 
qualm vor die englische Linie, die dadurch in 
der Zielbeobachtung behindert war. Auch 
war der westliche Horizont klarer als der öst- 
liche. Um 17:03 flog des letzte Schiff der bri- 
tischen Linie, Indefatigable, in die Luft, nach- 
dem es 15 Minuten lang unter den alle 20 Se- 
kunden einschlagenden Vierersalven des 
Schlachtkreuzers Von der Tann gelegen hatte. 
Das deutsche Flaggschiff Lützow beschoss 


SCHLACHT- UND 
GROSSE KREUZER 


Zu den Großen Kreuzern der Kaiserlichen 
Marine zählten als modernste Variante 
die Schlachtkreuzer, die ähnlich bewaff- 
net waren wie Schlachtschiffe — aber 
weniger stark gepanzert und schneller 


das gegnerische Flaggschiff Lion zunächst 
mit Sprenggranaten, die allerdings den Pan- 
zer nicht durchdrangen, aber erhebliche 
Brände in den Aufbauten verursachten, so- 
dass sie ausscheren musste. Beatty stieg auf 
die Princess Royal um. 

Dadurch konnten die Seydlitz und die 
Derfflinger ihr Feuer auf die Queen Mary ver- 
einigen, während sich die Torpedoboote 
zwischen den Linien bekämpften. Um 17:26 
Uhr explodierte die Queen Mary. Inzwischen 
war das V. britische Schlachtgeschwader he- 
rangekommen und belegte die deutschen 
Schlachtkreuzer mit gut liegendem Feuer, 
das besonders der Lützow schwer zusetzte. 

Inzwischen stießen im Nordosten die 
Kleinen Kreuzer Frankfurt und Wiesbaden mit 
dem III. Schlachtkreuzergeschwader unter 
Konteradmiral Sir Horace L. A. Hood zu- 
sammen. Die Wiesbaden erhielt einen Treffer 
in die Maschinenanlage und blieb bewe- 
gungslos liegen. Das Schiff trieb zwischen 
den beiden Flotten und wurde zum Ziel aller 
passierenden gegnerischen Schiffe. Es sank 
erst in der Nacht mit nahezu gesamter Be- 
satzung, darunter dem Dichter Gorch Fock 
(eigentlich Johann Wilhelm Kinau). Einen 
Erfolg konnte das Schiff dennoch verzeich- 


SCHIFFClassic 3/2016 


KLAR ZUM GEFECHT Filigranes Kursbild 
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nen: Einer der Torpedos traf am Ende seiner 
Laufstrecke, bereits im Absinken begriffen, 
das Schlachtschiff Marlborough. 

Scheer schloss mit seinen Schlachtschiffen 
gegen 18 Uhr an die Linie Hippers auf und 
beteiligte sich am Kampf gegen die beiden 
feindlichen Geschwader, die den Kurs nach 
Nord auf die Grand Fleet Jellicoes zulaufend 
wechselten. Zunáchst kam im Osten das bri- 
tische III. Schlachtkreuzergeschwader mit 
drei Schiffen in Sicht und griff die Linie Hip- 
pers an. Danach zeigten sich die in sechs Ko- 
lonnen marschierenden britischen Schlacht- 
schiffe und formierten sich in einer Kiellinie 
Richtung Osten. 

Erst jetzt wurde den beiden Oberbefehls- 
habern klar, dass sie jeweils die gesamte geg- 
nerische Flotte vor sich hatten. Auch die eng- 
lische Funkaufklärung hatte Jellicoe nicht 
den Umfang der deutschen Operation nen- 


nen kónnen. Dazu kamen etliche Übermitt- 
lungspannen, die ihn lange im Unklaren lie- 
ßen. Scheer erhielt ebenfalls Sichtungsmel- 
dungen von den U-Booten und Ergebnisse 
der deutschen Funkaufklärung, zog daraus 
aber nicht die richtigen Schlüsse. Die Luft- 
schiffe konnten wegen schlechter Wetterlage 
nicht aufklären. 


Qualm erschwert die Sicht 

Auf dem Wasser lag der Geschützqualm, der 
nun vor allem den deutschen Schiffen die 
Sicht erschwerte, während die britischen mit 
ihren zusätzlichen Leitständen im Vormars 
im Vorteil waren. Für kurze Zeit zerriss der 
Nebelvorhang. Die Derfflinger erkannte klar 
ihr Gegenüber Invincible und brachte sienach 
wenigen Salven zur Explosion, ebenso wie 
die Lützow kurz vorher den (älteren) Panzer- 
kreuzer Defence. Die Admirale Hood und Ar- 
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KEINE CHANCE: Der britische Sc 
Derfflinger und Seydlitz 


buthnot fielen in diesen Gefechten auf ihren 
Schiffen. Die vier schnellen Schlachtschiffe 
des V. Geschwaders unter Evan-Thomas, die 
Beattys Schlachtkreuzern folgten, standen 
nun der Hochseeflotte am náchsten und ka- 
men unter schweren Beschuss. 

Beim Eindrehen in die englische Ge- 
fechtslinie gab es auf der Warspite durch Tref- 
fer einen Ruderversager, bei dem das Schiff, 
auf den Gegner zulaufend, zwei volle Kreise 
beschrieb und unter das konzentrierte und 
dadurch vernichtende Feuer der passieren- 
den Hochseeflotte geriet. 


Das Schicksal der Lützow 


Die Lützow erhielt 13 Treffer, wobei einer der 
letzten den Ruderversager wieder beseitigte. 
Sie hatte auch das Glück, dass mehrere deut- 
sche Schiffe sie beschossen und ihre Treffer- 
lage durch die vielen Wassersäulen nicht be- 
obachten konnten; die Warspite wurde aus 
dem Gefecht entlassen und lief zurück. 
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Die britischen Schlachtschiffe formierten 
sich nun in Kiellinie mit südóstlichem Kurs 
und konnten dadurch das Feuer auf die mit 
nórdlichem Kurs herandampfende deutsche 
Flotte konzentrieren. Die Lützow erhielt 
schwere Treffer, musste abdrehen und Vize- 


hlachtkreuzer Queen Mary explodiert nach mehreren schweren Treffern der deutschen Schlachtkreuzer 


Foto: Interfoto/ Friedrich 


hatte durch die Treffer viel Wasser im Vor- 
schiff). Der Schlachtkreuzer versuchte noch 
stundenlang über Heck steuernd zurück 
nach Wilhelmshaven zu gelangen, bis die 
Schrauben aus dem Wasser ragten - es blieb 
nur die Selbstversenkung. 


„Die englische Flotte wurde geschlagen! Der erste gewaltige 
Hammerschlag ist getan, der Nimbus der englischen 
Weltherrschaft herabgerissen, die Tradition von Trafalgar in 
Fetzen gerissen. Wie ein elektrischer Funke ist die Nachricht 
durch die Welt geeilt und hat überall, wo deutsche Herzen 
schlagen, (...) beispiellosen Jubel ausgelóst." 


Kaiser Wilhelm Il. in einer Ansprache vor zurückgekehrten Besatzungen am 5. Juni 1916 


admiral Hipper auf die Moltke wechseln. Die 
im Sinken begriffene Lützow wurde später in 
der Nacht durch eigene Torpedoboote nach 
Besatzungsübernahme versenkt (das Schiff 


LEBEN UND STER- 
BEN: Die Szene auf 
einem deutschen 
Großkampfschiff 
zeigt die teilweise 
chaotischen Zu- 
stände, die wäh- 
rend der Schlacht 
geherrscht haben 
müssen. Zeichnung 
von Max Rabes 
Foto: Interfoto/ 

Sammlung Rauch 


Admiral Scheer befahl unter dem Ein- 
druck des schweren Feuers der britischen Li- 
nie auf seine Spitzenschiffe um 19:35 Uhr ei- 
ne Gefechtskehrtwendung nach Westen, bei 
der jedes Schiff auf der Stelle hart abdrehte - 
ein ausgezeichnetes Manöver, das die Geg- 
ner auseinanderbrachte. 

Um die Besatzung des Kleinen Kreuzers 
Wiesbaden zu bergen (so behauptete Scheer 
später, in Wirklichkeit aber ging es um die 
Wiederaufnahme des Angriffs), folgte 20 Mi- 
nuten später eine zweite Gefechtskehrtwen- 
dung nach Osten, wieder der englischen Li- 
nie entgegen. Dieser Schwenk brachte die 
deutsche Flotte jedoch in eine bedrohliche 
Lage, da erneut die gesamte britische Linie 
gegen die deutschen Spitzenschiffe feuerte, 
diese hingegen nicht antworten konnten, da 
der Gegner im dichten Geschützqualm nicht 
auszumachen war. 
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TITELTHEMA | Die Skagerrak-Schlacht 


AUF ENGSTEM RAUM Vier entscheidende Phasen der Skagerrak-Schlacht 


1. Das Schlachtkreuzer- 
Gefecht 
15:20-16:50 Uhr 


welle 


Hipper 
Beatty 


EN 


Hipper versucht, die englischen 
Schlachtkreuzer auf das 
deutsche Gros zu ziehen. 


2. Die Verfolgung der 
britischen Schlachtkreuzer 
16:50-18:00 Uhr 


Beatty 
A Hover 


Die englischen Schlachtkreuzer 
versuchen, sich vor ihr eigenes 
Gros zu setzen und die deutsche 


Jellicoe 


Hipper 
Beatty 


A 


Scheer 


Scheer 
Scheer 


1 Jellicoe formiert die Kiellinie 
2 Jellicoe bildet das "Crossing 


the T" 
4 Jellicoe dreht ab 


Flotte nach Osten zu überflügeln. 


Grafik: Anneli Nau 


3. Die Flottenschlacht 
18:00-21:15 Uhr 


3 Scheer stößt erneut in das "T" 


4. Die Nachtschlacht 
18:00-03:00 Uhr 


Scheer 


N 


Jellicoe 


Hipper 
Beatty A 


Während der Nacht stoßen Teile 
der Flotte noch einmal kurz auf- 
einander. Um 4:00 Uhr drehen 
die Engländer nach Norden und 
beginnen den Rückmarsch. 


Ein Torpedobootangriff, unterstützt von 
den Schlachtkreuzern, wurde zwar ohne Er- 
folg vorgetragen, zwang aber Jellicoe, nach 
Osten abzudrehen. Scheer drehte in einer 
weiteren Gefechtskehrtwendung nach Süd- 
west ab. Eine Rettung der Besatzung der 
Wiesbaden war unmöglich gewesen. 


Letzte Phase des Kampfes 

Beide Schlachtflotten dampften in der he- 
reinbrechenden Dunkelheit nach Süden, zu- 
nächst ohne Kontakt miteinander zu haben. 
Die britischen Schlachtkreuzer näherten sich 
noch einmal und setzten den bereits schwer 
beschädigten Schiffen der Hochseeflotte 
weiter zu. Das gerade in der Nähe stehende 
II. deutsche Geschwader mit den alten Lini- 
enschiffen griff ein und konnte ein Abdrehen 
der Briten bewirken. Jellicoe erfuhr, dass die 
deutsche Flotte in unmittelbarer Nähe lief, 
war aber vorsichtig und wollte einen Nacht- 
kampf vermeiden, obwohl er vor dem dunk- 
len Osthorizont stand und Scheer vor dem 
noch leicht hellen Westhorizont. 
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Der deutsche Admiral wiederum wollte 
einer Wiederaufnahme des Kampfes am 
náchsten Tag entgehen und nahm direkten 
Kurs nach Wilhelmshaven. Die beiden Flot- 
ten steuerten leicht konvergierende Kurse 
nach Südosten. Scheer musste also den bri- 
tischen Kurs kreuzen, um nach Wilhelms- 
haven zu gelangen. Er rechnete mit einem 
nächtlichen Zusammentreffen und befahl 
das schwache II. Geschwader aus alten Lini- 
enschiffen an das Ende der Linie. In der zu- 
nehmenden Dunkelheit konnten die Schiffe 
jedoch oftmals den ihnen zugewiesenen 
Platz nicht finden. Minuten später stieß die 
Hochseeflotte nach Osten durch - und zwar 
nur ungefähr zwei Seemeilen hinter dem 


RETTUNG: Ein deutsches U-Boot 
nimmt Schiffbrüchige auf. In 

der Schlacht fielen 2.551 deut- 
sche und 6.094 britische See- 
leute, die Verluste an Gesamt- 
tonnage betrugen 61.180 Ton- 
nen auf deutscher und 115.025 
Tonnen auf britischer Seite 

Foto: Interfoto/Friedrich 


Schlussschiff der Grand Fleet. Zwei britische 
Schlachtschiffe sichteten die deutschen, ver- 
säumten aber, eine entsprechende Meldung 
darüber abzugeben. 

In der Dunkelheit griffen östlich der 
Hochseeflotte laufende britische Zerstörer- 
Flottillen an, die zunächst abgewehrt wer- 
den konnten. Bei einem anderen Angriff der 
IV. Flottille geriet der Zerstörer Spitfire vor 
das Schlachtschiff Nassau, das er zu rammen 
versuchte. Beide Schiffe kollidierten in ei- 
nem spitzen Winkel am Bug. Teile der Sei- 
tenpanzerung stürzten auf die Spitfire, die 
beschädigt entkommen konnte. Die deut- 
schen Kreuzer gerieten zwischen die angrei- 
fenden Zerstörer und die eigenen Linien- 


ERHEBLICH BESCHÄDIGT: 
Schwer getroffen und mit 

157 gefallenen Besatzungs- 
mitgliedern an Bord erreich- 
te die Derfflinger trotz Ein- 

bruchs von etwa 3.000 Ton- 
|! nen Wasser Wilhelmshaven 
Foto: picture-alliance/akg 


SCHWER MITGENOMMEN: Der Schlacht- 
kreuzer Derfflinger mit schweren Schanztref- 
fern nach der Schlacht 

Foto: picture-alliance/akg-images 


schossere nach denoleeschlach? =. 
7.5498. yu 
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schiffe und versuchten sich durch die Linie 
der eigenen Schlachtschiffe zurückzuziehen. 
Dabei traf ein Torpedo den Kreuzer Rostock 
und das Linienschiff Posen rammte den 
Kreuzer Elbing. 


Hochseeflotte läuft ein 

In einem Gefecht der Kreuzer erhielt die 
Frauenlob einen Torpedotreffer und wurde 
versenkt. Der Schlachtkreuzer Moltke mit 
Hipper an Bord verlor den Anschluss an die 
Flotte und lief weit westlich nach Horns Riff, 
um sich dort wieder mit der Flotte zu verei- 
nen. Der Panzerkreuzer Black Prince, der den 
Anschluss an die Grand Fleet verloren hatte, 
lief vier deutschen Schlachtschiffen vor die 
Rohre und wurde mit der gesamten Besat- 
zung versenkt. 

Ein weiterer britischer Zerstórerangriff 
der XII. Flottille führte zum Verlust des Lini- 
enschiffes Pommern durch Torpedotreffer, das 
ebenfalls mit der gesamten Besatzung unter- 
ging. Schwer beschädigte Schiffe wie der 
Panzerkreuzer Warrior und die Kreuzer Ros- 
tock und Elbing mussten aufgegeben werden. 
Am Morgen konnte die Hochseeflotte in den 
Weg zwischen den eigenen Minensperren 
einlaufen, wáhrend die Grand Fleet sie noch 
westlich in der Nordsee suchte. 


TRADITION: Geschützturm- 
wappen von einem der Dril- 
lingstürme des Panzerschiffs 
Admiral Graf Spee; reliefierter 
Bronzeguss des Wappens 

von Admiral Scheer 

Foto: Interfoto/ Hermann Historica 
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ÜBERBLEIBSEL Wo ist was zu sehen? 


Im Deutschen Marinemuseum in Wilhelmsha- 
ven sind das beschádigte 28-Zentimeter-Rohr- 
stück der Seydlitz zu sehen und im Wehrge- 
Schichtlichen Ausbildungszentrum der Marine- 
schule Mürwik einige Fund- und Sprengstücke. 
Die USA zeigen in Washington ein 15-Zentime- 
ter-Rohr der Ostfriesland. In Belfast liegt seit 
1924 der einzige erhaltene Veteran der 
Schlacht, der Kreuzer Caroline, der seither als 
Reserve diente und 2011 dem National Muse- 
um of the Royal Navy übergeben wurde. Auf 
dem Schiff ist in diesem Jahr eine Ausstellung 
zur Skagerrak-Schlacht geplant. Die beiden 
38,1-Zentimeter-Rohre vor dem Imperial War 
Museum stammen von der erst nach der 
Schlacht in Dienst gekommenen „R“-Klasse. 
Interessant ist auch die Geschichte des Klei- 
nen Kreuzers Regensburg, der 1920 an Frank- 
reich ausgeliefert wurde. Im Jahr 1922 als 
Strasbourg für die Mittelmeerflotte in Dienst 
gestellt, nahm er 1922/23 an Einsätzen vor 
der türkischen Küste und 1926 vor Marokko 


Die deutlich überlegenen Briten hatten 
größere Verluste hinnehmen müssen als die 
Deutschen und konnten die Erwartungen 
der britischen Öffentlichkeit nach einem 
zweiten „Trafalgar“ nicht erfüllen. In Eng- 

land entbrannte daraufhin eine Dis- 

kussion über den Zustand ihrer See- 
streitkräfte. 
Die Hochseeflotte war durch 

Glück und gute Führung der Vernich- 

tung entgangen, einen Sieg hätte sie 
bei dieser Unterlegenheit keinesfalls 
erringen können. Die strategische Lage 


teil. 1928 wurde das Schiff zur Atlantikflotte 
nach Brest verlegt. Im Juni 1928 fuhr der Kreu- 
zer nach Tromsö, da ein zur Suche nach der 
verschollenen Nobile-Expedition entsandtes 
französisches Flugboot mit Roald Amundsen 
seinerseits verschwunden war. 

Die Strasbourg konnte nur noch einen Stütz- 
schwimmer des Flugbootes sichten. Im Sep- 
tember kehrte sie nach Brest zurück, wo sie 
im folgenden Jahr außer Dienst gestellt wurde. 
1936 gestrichen, diente das Schiff in Lorient 
als Wohnhulk, 1943 wurde es zusammen mit 
dem Betonkahn Crapaud vor dem U-Boot-Nass- 
bunker in Lorient versenkt. Die Aufbauten und 
den oberen Rumpfteil bis zur Wasserlinie 
schnitt man ab und errichtete Masten mit ei- 
nem Netz zur Abwehr von Rollbomben. Abge- 
sehen von diesen Masten liegen die Wracks 
auch heute noch dort, weil sie einem Versan- 
den der Bunker entgegenwirken. Ein Bugteil 
der Strasbourg mit den Spills und Ankerklüsen 
ragt bei Hochwasser heraus. 


blieb unverändert. Deutschland hatte einen 
Achtungserfolg errungen, der freie Zugang 
zum Atlantik blieb aber weiterhin versperrt, 
die britische Seeblockade war nicht gebro- 
chen und die Einsatzbereitschaft der Grand 
Fleet nur gering beeinträchtigt. Die Skager- 
rak-Schlacht war der letzte große Kampf zwi- 
schen Schlachtschiffen. Der Verlauf zeigte, 
dass eine Führung solch großer Flotten mit 
den damaligen Kommunikationsmitteln nur 
schwer möglich war. Die Hochseeflotte stieß 
im August 1916 und im April 1918 nochmals 
vor - dann unter Wahrung der Funkstille. & 
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Ein Nordfriese auf Abwegen 


Harck Olufs 


Er geriet in nordafrikanische Sklaverei, passte sich in der Fremde 
an, erhielt Amt und Würden und kehrte reich in seine Heimat zu- 
rück. Das ungewöhnliche Leben des Harck Olufs Von Dr. Jann M. Witt 
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ALLTAG AUF DEN MEEREN: Zwei nordafrikani- 
sche Korsarenschiffe greifen ein franzósisches 
Handelsschiff an, dessen Besatzung meist in 

die Sklaverei gezwungen wurde. Gemálde von 


Aert Anthonisz um 1600 
Foto: Interfoto/National Maritime Museum Londori/Palmer Collection 
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DRAMA AUF SEE: Wer den Korsaren 
bei ihren Kaperzügen in die Hände fiel 
geriet zumeist in die Sklaverei. Das 
Gemälde „Seegefecht mit Berber- 
Piraten“ schuf der flàmische Maler 
Lorenzo A.Castro nach 1681 


Foto: picture alliance/akg-images 


SCHWIERIGE VERHANDLUNGEN: 
Franzósische Priester versuchen 
nordafrikanische Korsaren zur 
Herausgabe von Gefangenen zu 
bewegen. Stich aus dem 19. Jahr- 
hundert Foto: Interfoto/Mary Evans 


m 10. Márz 1724 schien alles vorbei zu 
sein. Die berüchtigten Barbaresken- 
orsaren nahmen den Seemann Harck 
Olufs gefangen, der von der damals noch 
zum Königreich Dänemark gehörenden 
nordfriesischen Insel Amrum stammte. Zwi- 
schen dem 16. und dem frühen 19. Jahrhun- 
dert waren diese nach den nordafrikanischen 
Berber-Stämmen benannten Seeräuber die 
Geißel der Handelsschiffe aller Nationen im 
Mittelmeer. 

Von ihren Stützpunkten aus - die wich- 
tigsten waren die Stádte Tripolis, Tunis, Al- 
gier und Sallé - machten die Korsaren bis 
weitin den Atlantik hinein Jagd auf europäi- 
sche Handelsschiffe. Die Gefangennahme 
war für Olufs ein traumatisches Erlebnis, 
denn die Besatzungen und die Passagiere 
der Schiffe waren neben der Ladung und 
den Schiffen selbst (in den waldarmen Re- 
gionen Nordafrikas die wichtigste Quelle für 
Bauholz) die begehrteste Beute. 


Lösegeld oder Sklaverei 

Die Korsaren nahmen sie gefangen, um Lö- 
segeld zu erpressen oder um sie als Sklaven 
zu verkaufen. Zehntausende Seeleute aus al- 
len Ländern Europas hatten so im Lauf der 
Jahrhunderte Olufs’ Schicksal geteilt und 
waren in die nordafrikanische Sklaverei ge- 
raten. Schätzungen zufolge wurden in der 
ersten Hälfte des 17. Jahrhunderts allein in 
Algier mehr als 20.000 christliche Sklaven 
verkauft. Auch die christliche Seite beteilig- 
te sich an diesem schmutzigen Geschäft, 


SCHICKSAL So geriet Harck Olufs in Gefangenschaft 


„Im Jahr 1708 den 19 Julii erblickte ich zuerst 
das Licht dieser Welt, auf einer kleinen Insul 
Amrom genannt, so in der West-See liegt, und 
zum Stifte Ripen in Jütland gehöret. Wie meine 
Landes-Leute ihre Nahrung von der See haben, 
so bin ich auch in Zeiten, von meinem zwölfften 
Jahre an, beflissen gewesen, dereinst einen 
tüchtigen See-Mann abzugeben; Ich habe bis 
ins dritte Jahr eine und andere Reise gethan, 
da ich zugleich mit dreyen meiner Landes-Leu- 
te, Richard Flor, Jens Nikelsen und Harck Nikel- 
sen, Jürgen Oksen von Föhr, und dreyen vom 
Elbstrom, mich bey der Stelle im Canal, so Sor- 
dels genannt wird, den 10 Martii 1724 von ei- 
nem türckischen Caper muste gefangen neh- 
men und nach Algier schleppen lassen. Ich 
wurde auf dem Marckte für 1000 Cartuches, 
oder 1000 Marck Lüb. verkauft.“ 


BESCHAULICH: Die Insel Amrum in 
einer zeitgenössischen Darstellung 
Foto: Sammlung Witt 


denn gleichsam im Gegenzug wurden auf 
den Sklavenmärkten von Malta, Livorno 
oder Neapel unzählige Muslime zum Ver- 
kauf angeboten. 

Das Schicksal der Barbaresken-Sklaven 
war in der Regel entsetzlich, besonders 
wenn sie an einen grausamen Herrn oder als 
Rudersklaven auf die Korsarenschiffe ver- 
kauft wurden. Flucht war so gut wie aus- 
sichtslos und die einzige Hoffnung auf die 


ALLTAGSTAUGLICH: Im 18. Jahrhundert ein vor allem von 


nes, ruderfähiges Schiff mit 20 bis 40 Kanonen. Wegen ihrer leichten, schlanken Bauart gel- 
ten Schebecken (türk.: sebeke, Diebes- oder Räuberbande) als Nachfolger der Galeere, wa- 


ren aber weitaus seetüchtiger 
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Foto: Sammlung Witt 


Wiedererlangung der Freiheit bestand im 
Freikauf, entweder durch mitleidige Kauf- 
leute, durch das Heimatland oder die Hei- 
matstadt. 


Riesige Summen 

Daher versuchten die Sklaven, ihre Ver- 
wandten und Freunde möglichst schnell 
durch einen Brief von ihrer Gefangennahme 
in Kenntnis zu setzen. Mitunter führte be- 
reits die Nachricht, dass ihr Schiff gekapert 
worden war, zu Bemühungen, sie freizukau- 
fen. Doch waren die dazu nötigen Summen 
meist so groß, dass die Angehörigen der See- 
leute sie nicht allein aufbringen konnten. Sie 
waren deshalb auf Kollekten und Spenden 


SCHMUTZIGE 
GESCHÄFTE 


In der ersten Hälfte des 17. Jahrhunderts 
sind allein in Algier mehr als 20.000 
christliche Sklaven verkauft worden 


angewiesen. Später versuchte man, die not- 
wendigen Geldmittel durch sogenannte 
Sklavenkassen, einer Art Zwangsversiche- 
rung für die Seeleute, aufzubringen. Den An- 
fang machten im 17. Jahrhundert die Hanse- 
städte Hamburg und Lübeck; Dänemark 
folgte zu Beginn des 18. Jahrhunderts. 

Ein Beispiel aus Flensburg dokumentiert 
den typischen Verlauf einer solchen Auslö- 
sung: Im Jahre 1721 war das Schiff des Flens- 
burger Schiffers Baltzer Nissen von algeri- 
schen Korsaren aufgebracht und die Besat- 
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5۲۸۲۲۴ SEINER KARRIERE: Dieser Stich aus dem 19. Jahrhundert zeigt die Stadt Constantine in Algerien, in der Harck Olufs vom Sklaven 


zum Kommandeur der 500 Mann starken Leibgarde des Beys aufstieg 


zung in die Sklaverei verkauft worden. Die 
Angehórigen der Besatzung wandten sich 
darauf hilfesuchend an Bürgermeister und 
Rat der Stadt Flensburg. Da jedoch die Flens- 
burger Stadtkasse ebenso leer war wie die 
Kopenhagener Sklavenkasse, konnten diese 
nicht mehr tun, als durch einen Aufruf die 
Bürger zu bitten, für das Lósegeld der Ge- 
fangenen zu spenden. 


Olufs' Umgang mit der Angst 
Innerhalb von zwei Jahren wurde so eine 
Summe von fast 6.000 Mark gesammelt, die 
zusammen mit dem Ertrag von Kollekten 
der drei Flensburger Stadtkirchen von 3.300 
Mark zur Auslósung der Gefange- 
nen verwendet wurde, sodass Bür- 
germeister und Rat der Stadt Flens- 
burg am 31. Dezember 1723 über die 
Freilassung von Schiffer Baltzer Nis- 
sen und seiner Besatzung unterrich- 
tet werden konnten. 

Doch auf einen Fall einer Kape- 
rung mit glücklichem Ausgang - 
sprich: Auslósung der gefangenen 
Seeleute - kamen unzählige, in denen 
die armen Gefangenen nie wieder die 
Freiheit zurückerlangten und den 
Rest ihres Lebens in der Sklaverei 
verbringen mussten. 

Harck Olufs fand einen besonde- 
ren Weg, mit dieser Angst umzuge- 
hen. Anders als vielen seiner Lei- 
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TORTUREN: Folterung von Sklaven 


densgenossen gelang es dem geistig beweg- 
lichen Olufs schon bald, sich der fremden, 
islamisch geprágten Welt Nordafrikas an- 
zupassen. Der junge, begabte 
Sklave lernte Türkisch und Ara- 
bisch und stieg dank seiner Tüch- 
tigkeit und Zuverlässigkeit inner- 
halb weniger Jahre im Dienst des 
Herrschers der Stadt Constantine 
im heutigen Algerien vom ein- 
fachen Lakaien bis zum Schatz- 
meister auf. 

In dieser bedeutenden Stellung kam auch 
Olufs zu Reichtum, denn der Beys belohnte 
ihn großzügig für seine treuen Dienste. Bald 


Foto: Interfoto/Mary Evans 


besaß der Sklave Harck Olufs selbst Land, 
Kamele, Schafe und Bediente. Auch als Sol- 
dat bewáhrte sich der junge Amrumer. Der 


„Ich habe mich bey der Stelle im 
Canal den 10 Martii 1724 von einem 
Caper gefangen nehmen lassen" 


Harck Olufs in seinen Memoiren 


Bey ernannte ihn zum Kommandeur seiner 
500 Reiter starken Leibgarde und, nachdem 
er seine Tapferkeit unter Beweis gestellt hat- 
te, zum Obersten der Kavallerie. Er nutzte 
Olufs aber auch als Mann fürs Grobe. 
So befahl ihm der Bey, zwei Maurer 
umzubringen, die seinen Schatz in ei- 
nem Turm eingemauert hatten. 


Rückkehr nach Amrum 

Zu Hause auf Amrum hatte man of- 
fenbar nichts von Harck Olufs' unge- 
wóhnlicher Karriere erfahren. Ver- 
zweifelt versuchte sein Vater, das Ló- 
segeld für seinen Sohn aufzubringen, 
doch noch bevor er ihn auslósen 
konnte, kehrte der verlorene Sohn 
nach fast zwólf Jahren in der Fremde 
im April 1736 auf seine Heimatinsel 
zurück. Wenige Monate zuvor, am 
31. Oktober 1735, hatte ihm sein grei- 


Foto: Sammlung Witt ser Herr die Freiheit geschenkt. 


Der Grund für Olufs' Rückkehr war je- 
doch weniger der Wunsch gewesen, seine 
Heimat wiederzusehen, als die Furcht, beim 
Tod des Beys und dem anschließenden 
Machtwechsel sein Leben zu verlieren. 

Die Amrumer begegneten dem Rückkeh- 
rer mit einigem Misstrauen, denn sie hatten 
den Verdacht, dass er seine Anpassung an 
die nordafrikanischen Gepflogenheiten et- 
was zu weit getrieben haben und vom christ- 
lichen Glauben abgefallen sein kónnte. Tat- 
sáchlich gibt es Hinweise, die darauf schlie- 
ßen lassen, dass er seinen erstaunlichen 
Aufstieg wohl auch dem Übertritt zum Islam 
verdankte. Zudem kehrte Harck Olufs als 
reicher Mann zurück, wáhrend sich andere 
Familien ruinierten, um ihre Angehórigen 
aus der Sklaverei auszulósen. 


Ein wohlhabender Mann 
Wohl um sich für sein Verhalten in der Frem- 
de zu rechtfertigen, begann Olufs nach sei- 
ner Rückkehr, seine Memoiren aufzuzeich- 
nen. In der nüchternen Darstellung seiner 
Erlebnisse fehlen Emotionen, die man ei- 
gentlich von einem solchen Bericht erwarten 
würde, fast völlig. Ebenfalls fällt auf, dass 
Olufs' Schilderung meist dort abbricht, wo 
es spannend wird. 

So erwähnt er zwar, dass er seinen Bey 
auf eine Pilgerfahrt nach Mekka begleitete, 


Harck ۲ 
sans der Snil Amon im Stifte Nipen E 
in Sådant, gebfictig, ` 
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E Stecfipüebig£eit wegen in باق‎ 
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inê Deutfche überfeget, 


Flensburg, ^: 
in Berg Johann Ehriftenb Korteng, 
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UNGELÖST: Weshalb brechen die Memoiren 
von Harck Olufs dort ab, wo es eigentlich 
spannend wird? Foto: Sammlung Witt 


SCHIFFClassic 3/2016 


SEERAUB IST IHR LEBEN Die Barbaresken 


FRAUENRAUB: Algerische Piraten rauben an der Küste der Provence einheimische 
Mädchen 


Anfang des 16. Jahrhunderts hatten die Os- 
manen ihre Herrschaft über das östliche Mit- 
telmeer hinaus immer weiter ausgedehnt. 
Gleichzeitig wurden die in Nordafrika ansässi- 
gen, nach den dortigen Berberstämmen be- 
nannten Barbaresken für Jahrhunderte zur Gei- 
ßel der Handelsschifffahrt im Mittelmeer. An- 
gesichts der Schwäche des Osmanischen 
Reiches wurden die örtlichen Machthaber in 
den Provinzen seit dem Ende des 16. Jahrhun- 
derts immer selbstständiger. 

Obgleich sie nominell nach wie vor unter türki- 
scher Oberherrschaft standen, waren die Kor- 
sarenstädte fortan faktisch souveräne Staa- 
ten, die als Militärrepubliken im Wesentlichen 
vom Seeraub lebten. Die Barbaresken-Städte 
sahen sich daher nicht als Piraten, sondern 
als souveräne Staaten, die sich in einem dau- 
erhaften Kriegszustand mit den meisten christ- 
lichen europäischen Nationen befanden. 


hüllt sich aber insgesamt über diese für den 
Leser sehr interessante Reise auffallend in 
Schweigen. Möglicherweise ging es Harck 
Olufs in seinen Erinnerungen weniger um 
eine Aufarbeitung seines Schicksals als da- 
rum, die Amrumer davon zu überzeugen, 
dass er in all den Jahren dem christlichen 
Glauben treu geblieben war. 

Obgleich Olufs den Verdacht, er sei vom 
Glauben abgefallen, nie ganz ausräumen 
konnte, wurde er nach einer Prüfung seines 
Glaubens vom Pastor konfirmiert und damit 
wieder in die christliche Gemeinde aufge- 
nommen, wobei er übrigens während des 
Gottesdienstes seine türkische Uniform trug. 
Die Gerüchte und Unterstellungen dauerten 


Foto: Interfoto/ Bildarchiv Hansmann 


Seit der Mitte des 17. Jahrhunderts unternah- 
men die großen europäischen Seemächte wie 
England, Frankreich und die Niederlande im- 
mer wieder Strafexpeditionen gegen die Bar- 
baresken, wenn auch meist nur mit begrenz- 
tem Erfolg. Kleinere Seefahrtsnationen, die 
nicht über eine starke Kriegsflotte verfügten, 
zogen es dagegen häufig vor, sogenannte 
„Schutzverträge“ mit den Korsarenstädten zu 
schließen und sich durch Tributzahlungen Si- 
cherheit für ihre Handelsschiffe zu erkaufen. 
Obwohl die Zahl und Aktivität der Barbaresken- 
Korsaren im Verlauf des 18. Jahrhunderts 
stetig sank, blieben sie noch bis in das frühe 
19. Jahrhundert eine ständige Gefahr für die 
Schifffahrt im Mittelmeer. 

Erst der Angriff der Briten auf Algier 1816 und 
die Kolonialisierung Nordafrikas durch die Fran- 
zosen im Jahr 1830 machten dem Treiben der 
Barbaresken-Korsaren endgültig ein Ende. 


weit über Olufs‘ Tod hinaus an. Die Men- 
schen glaubten, dass seine Seele keine Ru- 
he gefunden habe. So erschien sein Geist 
den Amrumern noch lange, nachdem er am 
13. Oktober 1754 unerwartet im Alter von 
46 Jahren gestorben war. Bis in die Mitte des 
19. Jahrhunderts hinein wurde auf der Insel 
erzählt, man habe ihn gesehen, wie er zwi- 
schen dem Kirchdorf Nebel und dem Süd- 
dorf nach seinem Schatz suche. 

Harck Olufs‘ Schicksal war zugleich ty- 
pisch und außergewöhnlich. Typisch, weil er 
wie Tausende andere Seeleute in die nord- 
afrikanische Sklaverei geriet, und unge- 
wöhnlich durch seine erstaunliche Karriere 
im Dienste des Beys von Constantine. i 
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Alltag auf Großkampfschiffen Seiner Maj 


estät 


Reinschiff, Backen und 


Gegen den einförmigen Dienst und aufkommende 
Langeweile oder sogar Frust an Bord gab es probate 
Mittel, die jeder Kommandant anwendete: Beschäfti- 


Banken 


ie Uhr schlug gerade 4 Uhr morgens: 

Eben krochen die Freiwächter aus ih- 

ren Kojen und begannen mit der täg- 
lichen Reinigung des Schiffes, die etwa bis 
6:30 Uhr dauerte. Um diese Zeit nämlich 
musste die Steuerbordwache raus. Eine halbe 
Stunde blieb den Mannschaften zum Wa- 
schen und Fertigmachen, für das Frühstück 
ebenfalls eine halbe Stunde, dann wurde der 
befohlene Anzug angelegt und die Waffe ge- 
reinigt. Nach einer gründlichen Trockenrei- 
nigung war das Schiff in den Zustand der 
höchstmöglichen Sauberkeit gebracht. 

Es fragt sich, wieso das „Reinschiff“ einen 
derart hohen Stellenwert besaß. Im 24-Stun- 
den-Takt immer dieselbe Routine, obwohl 
ein Schiff mit Ausnahme der Verdecke in der 
Regel überall gestrichen war und kaum so 
schmutzig werden konnte, dass es táglich 
einer Grundreinigung durch zwei Drittel der 
Besatzung bedurfte. Wo, wie auf Schiffen, 
Hunderte von Menschen auf so engem 
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gung und gutes Essen 


Raum zusammengedrángt in unterschied- 
lichsten Klimaten lebten, musste für gute 
Luft und peinlichste Sauberkeit Sorge getra- 
gen werden, um Krankheiten zu vermeiden. 
Es galten also vorderhand gesundheitliche 
Gründe für das übertrieben erscheinende 
Reinigungswesen an Bord. 


Alle Mann zur Musterung! 
Außerdem galt es die Mannschaften zu be- 
scháftigen, denn der Dienst war eintónig 
und aufkommende Langeweile konnte sich 
leicht auf den Gemütszustand niederschla- 
gen. Nichts wáre der Stimmung abtráglicher 
gewesen als ein müder, lustloser, vielleicht 
irgendwann sogar aggressiver Haufen. 
Viele Arbeiten waren sachlich gewiss 
nicht unbedingt notwendig, aber die Kom- 
mandanten ließen sie ausführen, weil sie ein 
Hilfsmittel waren, um die Disziplin aufrecht- 
zuerhalten. Um 9 Uhr - sámtliche Decks 
mussten bis zu diesem Zeitpunkt nochmals 


Von Dr. Armin Kern 


abgefegt sein - hieß es „Alle Mann zur Mus- 
terung“, die in ihrem Ablauf dem Appell von 
Landtruppen glich. Die Unteroffiziere verla- 
sen die Mannschaften, die Offiziere die Un- 
ter- und Decksoffiziere und der Erste Offizier 
schließlich die Offiziere. 

Die Musterung an Sonntagen, an denen 
regelmäßig Gottesdienste stattfanden, war 
zugleich mit einer durch den Kommandan- 
ten durchgeführten Inspektion des gesamten 
Schiffes verbunden. Danach stand Exerzie- 
ren am Geschütz auf dem Dienstplan, und 
zwar jeden Morgen mit Ausnahme des Sonn- 
abends und Sonntags, entweder „wachwei- 
se^ oder mit „alle Mann”, wenn die Witte- 
rung dies zuließ. 

War es stürmisch und bewegte sich das 
Schiff zu heftig, um die Geschütze loszuma- 
chen, so wurde die Wache mit sonstigen Ar- 
beiten beschäftigt. Die Freiwache, die ja seit 
4 Uhr auf den Beinen war, freute sich bis Mit- 
tag über Freizeit. Das Exerzieren dauerte bis 


GUTER DINGE: Backschafter des Lini- 
enschiffes SMS Markgraf im Sonntags- 
anzug Blau, die soeben die Backschaft, 
also die Bedienung der Kameraden, für 
eine Woche übernommen haben (links) 
Foto: Sammlung GSW 


ZEUGDIENST: Das Flicken, Putzen 
und Stopfen galt als willkommene 
Abwechslung, denn die Männer 
durften dabei singen, rauchen, sich 
unterhalten und herumwitzeln 

Foto: Sammlung GSW 


LÄSTIGE VORBEREITUNG: 

Kartoffeln waren als kohlehydratreiche 
Sättigungsbeilage eine wesentliche 
Grundlage der Ernährung. Allerdings 
war ihre Lagerung problematisch, da 
sie schnell faulten Foto: Sammlung GSW 


11:30 Uhr, dann folgten Geschütz-Reinigen 
und Deck-Fegen. Um Punkt 12 Uhr wurde 
zu Mittag gegessen. Auf dem Teller lag ein- 
fache, aber kalorien- und kohlehydratreiche 
Kost, um die nötige Energie für die zweite 
Tageshälfte zu geben. 


Schmeckt's? 


Vor der Essenausgabe unternahm der Wach- 
habende, der Erste Offizier oder sogar der 
Kommandant die „Schmeckprobe“ und bis- 
weilen tauchte auch der Schiffsarzt in der 
Kombüse auf, der genau hinsah. Nach dem 
Backen und Banken waren zwei Stunden 
Mittagsruhe angesetzt, bevor die Männer ei- 
ne Stunde mit ihren Handwaffen exerzierten. 
Von 16 bis 17 Uhr konnten sie tun, was sie 
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wollten, darauf folgte die Musterung an den 
Geschützen, wobei im Vordergrund stand, ob 
sie für die Nacht richtig befestigt waren. 

Vor dem Abendessen stand für einein- 
halb Stunden ,Segel-Exercitium", im Hafen 
liegend auch Boots- und Landungsmanóver, 
oder eine Inspektionsstunde auf dem Plan. 
Bei schlechtem Wetter verrichteten die Ma- 
trosen, statt in die Masten zu steigen, Ta- 
kel-, Näh- und Tauwerksarbeiten. Dies war 
eine wichtige Tätigkeit, die Geschick und 
Kunstfertigkeit verlangte und sich bei den 
Männern großer Beliebtheit erfreute, da sie 
dabei im Gegensatz zum Exerzieren Gele- 
genheit zum Klónschnack hatten und sitzen 
durften. Um 20 Uhr waren 24 anstrengende 
und fordernde Stunden zu Ende. Dann be- 


gann der náchste Seetag, der prinzipiell ge- 
nau so verlief wie der vorangegangene und 
der folgende. 

Die Steuerbordwache hatte in dem „Et- 
mal", wie an Bord diese 24 Stunden genannt 
werden, zehn Stunden Dienst und 14 Stun- 
den Ruhe, die Backbordwache 16,5 Stunden 
Dienst und siebeneinhalb Stunden Ruhe, da- 
von allerdings nur vier Stunden Schlaf in der 
Hángematte. Und dies wohlgemerkt nur im 


ZEITLOSER 
ABLAUF 


Die hier beschriebene Bordroutine 
stammt noch aus der Zeit der Segelschif- 
fe und wurde zum großen Teil bis weit in 
das 20. Jahrhundert auf maschinengetrie- 

benen Kriegsschiffen beibehalten 


Idealfall! Bei Schlechtwetter kamen die Män- 
ner für Tage nicht aus ihrer nassen Kleidung, 
und wenn überstürzendes Seewasser die 
Küchenfeuer löschte, mussten sie sich statt 
einer warmen Mahlzeit mit Hartbrot und ro- 
hem, gesalzenem Schweinefleisch begnü- 
gen. Freude am Seeleben kam da nicht auf. 
Was Rollen waren und wie ein typisches 
Manöver großer Einheiten der Kaiserlichen 
Marine verlief, lesen Sie in der nächsten Aus- 
gabe von Schiff Classic. i 


Bisher zum Thema „Alltag“ erschienen: 
SC 2/2016 Alle Mann an Deck 
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Der Erste Weltkrieg 
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Der deutsche Aufmarsch 
in ein kriegerisches Jahrhundert 
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Zeit für eine Rückschau. Ausgewiesene Wissenschaftler vom 
Zentrum für Militárgeschichte und Sozialwissenschaften der 
Bundeswehr analysieren in diesem umfassenden Band Ursa- 
chen und Verlauf des Krieges. Anschauliche Texte, vóllig neu 
gezeichnete Karten und selten zu sehende Fotos verschaffen 
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Die umfassende Geschichte des 
organisierten Verbrechens von 
den Anfängen bis heute. 


suche nach den tierischen 
Wurzeln im Menschen. 
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statt € 26,99 
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Die abenteuerliche Spuren- 


Beim Schmökern in dieser reich 
illustrierten Chronik vergeht die 
Zeit wie im Flug. 


320 Seiten - ca. 696 Abb. 


statt € 36,99 
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LEGENDÄRE 


CABRIOLETS 


Dieser Prachtband versammelt 
traumhafte Cabriolets aus hun- 


dert Jahren Automobilgeschichte. 


168 Seiten - ca. 250 Abb. 


statt € 39,95 
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40 persönliche Reiseberichte 
über Aussteigen auf Zeit. Mit 
vielen praktischen Tipps. 


192 Seiten ۰ ca. 300 Abb. 


statt € 29,99 
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Das große Buch 


AIRLINES 


Fluggesellschaften im Fokus: 


die neuesten Zahlen, die wich- 


tigsten Hintergründe. 


168 Seiten - ca. 150 Abb. 


statt € 29,95 
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Das Buch der 
Alpenbahnen 


Bau und Geschichte der legen- 


dären Alpenstrecken in sechs 
Ländern. 


144 Seiten - ca. 225 Abb. 


statt € 34,90** 
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TRANSIRE 


Über 9000 unvergessliche 
Kilometer für Eisenbahn- 
freunde und Weltenbummler! 


192 Seiten ۰ ca. 320 Abb. 


statt € 29,99** 
Best.-Nr. 5766 


GEORGE 
STEINMETZ 


Eine atemberaubende Reise 
zu den Formen und Farben 
der Wüste. 
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Faszinierend, überraschend, 
grandios: Entdecken Sie Deutsch- 
lands Stádte aus der Luft! 
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Fünf legendáre Reisen: Tauchen 
Sie ein in die Welt des frühen 
Alpinismus. 


320 Seiten - ca. 239 Abb. 
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Stéphane Reynaud 


Französische Lebenslust und Das ultimative Barbecue-Koch- Das Ideenbuch für Gartenhäuser 
herzhafter Genuss - eine Hom- buch! Mit 150 raffinierte Rezepte zum Spielen, Arbeiten und Ent- 
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` KAMPFBEREIT: Das deutsche Panzer- 
schiff Admiral Graf Spee am 20. April 
1939 in der Straße von Dover. Nur ein ~ 
dreiviertel Jahr später schlug bereits die _ 
‚letzte Stunde des stolzen Schiffs ^ ` 
7 Foto: picture-alliance/United Archives/TopFoto à 


Der Mythos und seine Geschichte 
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DEM UNTERGANG GEWEIHT: Das Pan- 
zerschiff nach der Selbstsprengung am 
er 1939 in der Mündung 


ilddienst 


ie Hauptstadt Uruguays war in heller 
Aufregung, als in den frühen Mor- 
genstunden des 14. Dezember 1939 
das zum damaligen Zeitpunkt bekannteste 
deutsche Kriegsschiff im Vorhafen von Mon- 
tevideo vor Anker ging. 
Als „Handelsstörer” hatte sich das Pan- 
zerschiff im Südatlantik und im Indischen 


Ozean durch geschicktes Taktieren und Fair- 
ness gegenüber den gefangenen Besatzun- 
gen einen legendáren Ruf erworben. Nicht 


PIMPFE AN DER PIER: Stapellauf der Admiral 
haven am 30. Juni 1934 
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Graf Spee auf der Kriegsmarinewerft Wilhelms- 


ein Besatzungsmitglied der aufgebrachten 
Handelsschiffe hatte sein Leben verloren. 
Doch der Jäger war längst selbst zum Gejag- 
ten geworden. Nicht weniger als neun briti- 
sche und französische Jagdgruppen mit drei 
Flugzeugträgern, drei Schlachtschiffen und 
zehn Kreuzern waren der Admiral Graf Spee 
auf den Fersen. 

Am 13. Dezember wird das Schiff schließ- 
lich vor der La-Plata-Mündung von den drei 
britischen Kreuzern HMS Exeter, HMS Ajax 


Foto: Interfoto/Imagno/ Austrian Archives 


und HMNZS Achilles gestellt. Kommandant 
Hans Langsdorff eröffnet das erste See- 
gefecht des Krieges, das zugleich als letzte 
klassische Seeschlacht gilt, also ohne jede 
Beteiligung von Kampfflugzeugen. Nach 
86 Minuten drehen die Briten mit zum Teil 
erheblich beschädigten Schiffen ab; aber 
auch die Spee hat 21 Treffer erhalten. 36 Be- 
satzungsmitglieder sind gefallen (auf briti- 
scher Seite sind es 72). 

Die Frischwassererzeuger, die Bordküche 
und -bäckerei sowie die Ölreinigungsanlage 
sind zerstört. Gerade durch den Ausfall der 
Ölreinigungsanlage im Schornstein, die mit 
der Abwärme der Auspuffgase das Schweröl 
zum Betrieb der Motoren verflüssigt, ist das 
Schiff gefechtsunfähig. Kapitän Langsdorff 
entscheidet sich, zur Reparatur und zur Ver- 
sorgung der Verwundeten den nächsten 
neutralen Hafen anzulaufen: Montevideo, 
die Hauptstadt Uruguays. 


Entschluss zur Reparatur 

Der vermeintlich neutrale Hafen stellt sich 
jedoch als Falle heraus. Während deutsche 
Techniker die notwendige Reparaturzeit auf 
mindestens 14 Tage veranschlagen, räumt 
die uruguayische Regierung auf Druck des 
britischen Botschafters nur 72 Stunden Lie- 
gezeit ein. Unter diesen Umständen bedeutet 
ein Ausbruch in die freie See mit dem Ziel 
„Durchschlagen in die Heimat” das sichere 


Auf Ehre und Gewissen 


Hans Langsdorff opferte sein Schiff, um 
seine Männer zu retten - und war sogar 
bereit, dafür sein Leben hinzugeben 


uch nach 77 Jahren umgibt ein My- 
thos die Graf Spee und ihren Kom- 
mandanten Hans Langsdorff. Im 
Mittelpunkt steht eine auf unkonventionelle 
Art heldenhafte und selbstlose Tat: der Ent- 
schluss, das eigene Leben und das Schiff zu 
opfern, anstatt ohne Rücksicht auf Verluste, 
aber dafür mit , wehender Kriegsflagge" eh- 
renvoll unterzugehen - eine Tat, die in der 
deutschen Nachkriegsmarine bis heute keine 
angemessene Würdigung erfahren hat. 
Geprágt von der Tradition der Kaiserli- 
chen Marine, kannte Kapitän Langsdorff die 
Geschichte des Namenspatrons seines Pan- 
zerschiffes, Admiral Maximilian Reichsgraf 
von Spee, genau, der 25 Jahre zuvor im See- 
gefecht bei den Falklandinseln mit dem ost- 
asiatischen Kreuzergeschwader untergegan- 
gen war. 2.200 Besatzungsmitglieder fanden 
dabei den Tod, darunter auch die beiden 
Sóhne des Admirals. 


In kaiserlicher Tradition 

Kapitän Langsdorff dachte und handelte 

anders, indem er eine Gewissensentschei- 

dung traf. Von ihm stammt der Satz: „Ich 

werde uns nicht von einer Übermacht in 

Stücke schießen lassen.“ Dann folgt eine 

Aussage, die bis heute legendär ist: „Für 

mich sind tausend junge Männer lebend 

mehr wert als tausend tote Helden.” Um sich 
selbst und seine Besatzung nicht den Vor- 
würfen der ehrlosen „Feigheit vor dem Fein- 
de^ oder des Hochverrates auszusetzen — 
obwohl er sein Vorgehen in Depeschen mit 
Berlin abgestimmt hatte —, wählte Hans 
Langsdorff den Freitod. Man fand ihn in sei- 
nem Zimmer im „Hotel des Immigrantes" in 
Buenos Aires, auf der am Boden ausgebrei- 
teten Flagge seines Schiffes liegend, die Pis- 
tole in der rechten Hand. 


Ende. Außerdem ist die Munition knapp 
und draußen auf See lauern die feindlichen 
Kreuzer; weitere Kriegsschiffe sind im An- 
marsch. Ein Nervenkrieg beginnt. 

Der Kommandant und der deutsche Bot- 
schafter verhandeln Tag und Nacht mit den 
Behörden in Montevideo und der Seekriegs- 


SCHIFFClassic 3/2016 


NEUIGKEITEN: Das 
wohl bekannteste 
Foto zeigt Kapitän 

Hans Langsdorff 
(1894-1939) bei 
der Zeitungslektüre 
in Buenos Aires am 
18. Dezember 1939; 
zwei Tage später 
war er tot 

Foto: picture-alliance/ 
WZ-Bilddienst 


Der Historiker und Journalist Sven Felix 
Kellerhoff nannte Hans Langsdorff „einen 
Kriegshelden im klassischen Sinn”. Er habe 
bemerkenswerte militärische Erfolge erzielt, 
dabei aber stets die Sitten der Kriegsführung 


„Für mich sind tausend junge 
Männer lebend mehr wert als 
tausend tote Helden“ 


Kapitän zur See Hans Langsdorff 


beachtet und sei so früh gestorben, dass er 
nicht in die verbrecherischen Vernichtungs- 
feldzüge Hitlers verstrickt wurde. 

Mehr noch: Langsdorff habe sich mit sei- 
ner Entscheidung zur Selbstversenkung 
sogar einer klaren Erwartung seiner Vor- 
gesetzen bis hinauf zu Hitler widersetzt. 
2.000 Seeleute auf beiden Seiten sowie deren 
Kinder und Kindeskinder verdanken ihm so 
ihr Leben. An seiner Beisetzung auf dem 
Soldatenfriedhof in Buenos Aires am 21. De- 


leitung in Berlin. Es gilt, die Liegezeit für das 
Schiff zu verlängern und deutsche U-Boote 
zur Unterstützung eines Ausbruchs heran- 
zuführen. Die Besatzung ist derweil nicht 
untätig: Die Löcher im Rumpf werden zuge- 
schweißt und einige Schäden mit Bordmit- 
teln behoben. Eine Abordnung fährt mit ge- 


zember 1939 sollen über eine Million Men- 


schen teilgenommen haben - Deutsche, Ar- 
gentinier und Engländer. Noch heute geden- 
ken die letzten ehemaligen Besatzungsmit- 
glieder der Admiral Graf Spee und deren 
Familienangehórige am 20. Dezember jeden 
Jahres ihres Kommandanten und legen Blu- 
men auf sein Grab im Deutschen Friedhof 
von Buenos Aires. 


Gedenkfahrt zum Schiff 

2014, im 75. Jahr seit dem tragischen und 
gleichermaßen dramatischen Ereignis, orga- 
nisierte die Marine Uruguays eine Gedenk- 
fahrt von Montevideo zum Wrack der Graf 
Spee. Daran nahmen 50 geladene Gäste, da- 
runter Marineoffiziere aus England, Argen- 
tinien und Uruguay teil. Taucher brachten 
eine Gedenktafel am Wrack an. 

Auch die Tochter von Kapitän Langs- 
dorff, Dr. Inge Nedden-Langsdorff, und ihr 
Mann, Dr. Rüdiger Nedden, waren an Bord 
und besuchten beide erstmals die Unter- 
gangsstelle des Schiffes. 


mieteten Bussen zum Begräbnis der Gefalle- 
nen durch Montevideo. Tausende säumen 
die Straßen und zeigen ihre Anteilnahme für 
die jungen Matrosen aus Deutschland. Doch 
die Diplomatie bleibt erfolglos, die Liegezeit 
wird nicht verlängert. England fordert die 
Übergabe von Schiff und Besatzung. 
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Im Morgengrauen des 17. Dezember er- 
geht der Befehl, die Spee zur Selbstversen- 
kung vorzubereiten. Im Schiff beginnt die 
Zerstórung der Artillerieanlage mit Hand- 
granaten. Spáter werden Torpedokópfe über 
das ganze Schiff verteilt. 

Kapitän Langsdorff will die Besatzung zur 
Internierung nach Buenos Aires überführen. 
Unbemerkt werden die Mánner auf die Taco- 
ma, ein deutsches Handelsschiff, übergesetzt. 
Trotz scharfer Beobachtung von allen Seiten 
gelingt das Manöver - eine Meisterleistung 
des Kommandanten. Angemietete Schlepper 


BEFEHL ZUR 
VERSENKUNG 


Am Morgen des 17. Dezember 1939 
beginnen die Vorbereitungen zur Selbst- 
versenkung. Die Artillerieanlage wird 
zerstórt, Torpedokópfe werden über 
das gesamte Schiff verteilt 


bringen die Besatzung kurz darauf über den 
Rio de la Plata in das deutschfreundliche Ar- 
gentinien. 

So entgehen die Mànner der Spee vielen 
Jahren in englischer Gefangenschaft. Der 
Kommandant allerdings, der ursprünglich 
mit seinem Schiff untergehen wollte, nimmt 
sich das Leben. Die Besatzung trauert um 
ihn, doch schon bald beginnt für viele die 
schónste Zeit ihres Lebens, denn die Argen- 


— 
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AUSGEBRANNT: Die Aufbauten der auf Grund gesetzten Admiral Graf Spee boten einen wahrhaft traurigen Anblick 


STUMME ZEUGEN: Immer wieder werden Gegenstände von Bord der Admiral Graf Spee gebor- 


gen und in Museen in Montevideo der Öffentlichkeit zugänglich gemacht 


tinier sind gastfreundlich, laden die Deut- 
schen ein und sorgen für sie. Schließlich wird 
die Besatzung auf die verschiedenen Provin- 
zen im ganzen Land verteilt. Die Spee-Leute 
dürfen sich relativ frei bewegen, aber das 
Land nicht verlassen. 


Der Weg in die Gefangenschaft 

Der Wehrsold wird bis zum Kriegsende aus 
Deutschland überwiesen. Über 300 von ih- 
nen lernen in diesen Jahren in Argentinien 
ihre Frau fürs Leben kennen, heiraten und 


— es? > 


جس س 


Foto: picture-alliance/dpa 


gründen Familien. Mit dem Eintritt Argenti- 
niens in den Krieg gegen Deutschland Mitte 
März 1945 werden die Internierten dann 
doch zu Kriegsgefangenen. Englische Solda- 
ten bewachen sie jetzt in einem Zeltlager bei 
Buenos Aires. Alle sollen nach Deutschland 
zurückgebracht werden. Mit der Highland 
Monarch werden schließlich 880 Besatzungs- 
angehórige über England und Hamburg 
nach Munsterlager verbracht. Doch die 
meisten kehren später zu ihren Familien 
nach Argentinien zurück. i 


Foto: picture alliance/WZ-Bilddienst 


Das Interview 


,In sich ruhend" 


Schiff Classic-Autor Stephan-Thomas 
Klose im Gespräch mit der Tochter des 
Kommandanten über ihren Vater, 

ihre Erlebnisse und die Vergangenheit 


Dr. Inge Nedden-Langsdorff 
vor dem Bild ihres Vaters 


Foto: Sammlung Klose 


Schiff Classic: Wie erlebten Sie die Gedenk- 
fahrt zum Wrack der Admiral Graf Spee im 
Jahr 2014? 

Dr. Inge Nedden-Langsdorff: Dieses Gefühl 
der Nähe hatte ich bei jedem Besuch in Mon- 
tevideo. Aber die Fahrt hinaus auf den Rio 
de la Plata war schon sehr aufregend. Ich er- 
innerte mich dabei an die Fotos vergangener 
Jahrzehnte, als auch noch Teile des Schiffes 
zu sehen waren. Heute sieht man janur noch 
die schwarzen Bojen. Ich fand es schön, end- 
lich einmal da zu sein, aber es hat mich jetzt 
nicht so sehr berührt. Da bewegt mich zum 
Beispiel viel mehr der Anker der Spee im Ha- 
fen von Montevideo. 


Schiff Classic: Als Ihr Vater den Freitod in 
Buenos Aires wählte, waren Sie zwei Jahre 
alt. In welcher Form hat Ihre Mutter später 
an Ihren Vater erinnert und von ihm gespro- 
chen? 

Dr. Inge Nedden-Langsdorff: Meine Mutter 
hat eigentlich nie viel von meinem Vater er- 
zählt. Es war Krieg und später ist auch noch 
mein älterer Bruder bei der Kriegsmarine 
gefallen. Aber sie hat mir immer das Gefühl 
vermittelt, dass sie in ihrer Ehe — meine El- 
tern waren seit 1923 verheiratet gewesen — 
überaus glücklich gewesen ist. 

Ich habe gespürt, dass sie den Entschluss 
meines Vaters für sich angenommen hatte, 
der ja auch keine Kurzschlussreaktion, son- 
dern wohl überlegt war. Er hatte bereits in 
Montevideo Abschiedsbriefe an seine Eltern 
und meine Mutter geschrieben und sich in 
einer letzten Ansprache von seiner Besat- 
zung verabschiedet, ohne dass diese es aber 
wirklich bemerkte. 
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Schiff Classic: Welche waren die wesentli- 
chen Charakterzüge Ihres Vaters? 

Dr. Inge Nedden-Langsdorff: Ich habe mei- 
nen Vater eigentlich erst durch Erzáhlungen 
der Spee-Leute in Argentinien kennenge- 
lernt. Und ich habe viele seiner Briefe gele- 
sen, die sehr humorvoll waren. Er war in sich 
ruhend und tief im lutherischen Glauben 
verwurzelt, denn seine Familie mütterlicher- 
seits hatte zahlreiche hannoversche Pasto- 
ren gestellt. Auch für ihn selbst hatte es die 
Überlegung gegeben, Pastor zu werden und 
Theologie zu studieren, bis er sich 1912 für 


GLÜCKLICHE TAGE: Hans Langsdorff mit 
seiner Frau Ruth und den beiden Sóhnen 
Jochen und Klaus zu Ostern 1935. Beide 
Sóhne überlebten den Krieg nicht 

Foto: Sammlung Nedden-Langsdorff 


den Eintritt in die Kaiserliche Marine ent- 
schied. Auslóser für diese Entscheidung wa- 
ren wohl vor allem Bücher über die Seefahrt, 
die er als Junge mit Begeisterung las. 


Schiff Classic: Die Tat Ihres Vaters wurde 
vom NS-Staat - zumindest inoffiziell — ver- 
urteilt. Haben Sie das als Kind in irgendeiner 
Form gespürt? 

Dr. Inge Nedden-Langsdorff: Nein. Diese 
Geschichte wusste in Deutschland keiner. 
1940 wurde allerdings die Witwenrente mei- 
ner Mutter gekürzt. Es hief dann nicht mehr 
„gefallen“, sondern „gestorben“. Ich erinne- 
re mich, dass der unverheiratete Bruder mei- 
nes Vaters, der die Familie auch vertreten 
hat, das als Kränkung empfand, und so war 
es ja auch gemeint. 


Schiff Classic: Und wie war das später nach 
dem Krieg in der jungen Bundesrepublik? 
Wann nahmen die ehemaligen Besatzungs- 
mitglieder der Graf Spee erstmals Verbin- 
dung zu Ihnen auf? 

Dr. Inge Nedden-Langsdorff: Eine offizielle 
Verbindungsaufnahme staatlicher Stellen 
zur Familie gab es nicht. Aber 1953 kam ein 
Brief des ehemaligen Spee-Offiziers Friedrich 
Wilhelm Rasenack aus Argentinien mit einer 
Einladung zum Treffen in Buenos Aires. Und 
etwa zur gleichen Zeit besuchten zwei deut- 
sche Sportler aus Argentinien, die an einem 
Turnerfest in Hamburg teilnahmen, meine 
Mutter in unserer Notunterkunft in Unter- 
franken, wo wir nach dem Ausbomben der 
Großeltern in Düsseldorf lebten. Sie brachten 
eine Truhe mit, die von Spee-Leuten in der 
Gefangenschaft kunstvoll geschnitzt worden 
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war. Meine Mutter war vóllig perplex, dass 
es in Argentinien so viele ehemalige Besat- 
zungsmitglieder der Spee gab. 

Spáter hórten wir dann, dass sich auch 
im Rheinland einige Besatzungsangehórige 
zusammengeschlossen hatten. Das erste of- 
fizielle Treffen in Deutschland gab es aber 
erst 1971 in Bergisch-Gladbach mit 200 Teil- 
nehmern. Das wurden dann aber immer 
mehr. 1978 in Munster waren es sogar 425 
Teilnehmer. Ich selbst bin 1974 zum ersten 
Mal zu den Treffen in Deutschland eingela- 
den worden. 


Schiff Classic: Wie stehen Sie persónlich zur 
Tat Ihres Vaters; und zu seiner Entscheidung, 
den Freitod zu wáhlen, um die Ehre von 
Schiff und Besatzung, aber auch seine eigene 
Offiziersehre, zu bewahren? 

Dr. Inge Nedden-Langsdorff: 1954 habe ich 
gemeinsam mit meiner Mutter zum ersten 
Mal das Grab meines Vaters in Buenos Aires 
besucht. Ich sollte zuerst nicht mitkommen, 
weil meine Mutter mich mit 17 Jahren noch 
für zu jung hielt. Aber diese Reise war dann 
sehr eindrucksvoll für mich. Mit all der Be- 
geisterung der Spee-Leute! An die 500 Män- 
ner, rund die Hälfte der Besatzung, sind ja 
nach dem Krieg in Argentinien geblieben 
oder nach Argentinien zurückgekehrt. Viele 
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von ihnen standen am Flughafen mit ihren 
kleinen Kindern und strahlten uns an. Das 
alles hätte es ohne die Tat meines Vaters ja so 
nicht gegeben. Im Übrigen kann ich nur sa- 
gen: Wenn meine Mutter den Entschluss 
meines Vaters für sich hat einordnen können, 
dann gestatte ich mir nicht, anders darüber 
zu denken. 


Schiff Classic: In Argentinien und Uruguay 
wird Ihr Vater auch heute noch verehrt, wie 
die Gedenkfeiern zum 75. Jahrestag der 
Schlacht am Rio de la Plata im Dezember 


UM UNS 
We 


AM GRAB DES 
VATERS: Inge 
Langsdorff (im wei- 
ßen Kleid) steht am 
20. Dezember 1954 
zum ersten Mal auf 
dem deutschen Sol- 
datenfriedhof von 
Buenos Aires vor 
dem Grab ihres Va- 
ters. Rechts ihre 
Mutter Ruth Langs- 
dorff, links die ehe- 
maligen Spee-Offizie- 
re Kapitänleutnant 
a. D. Bruno Vowe 
(mit Tochter) und 
Korvettenkapitän 

a. D. Friedrich Wil- 
helm Rasenack 


Foto: Sammlung 
Nedden-Langsdorff 


2014 in Buenos Aires und Montevideo zei- 
gen. Hat sich in den vergangenen Jahren die 
Erinnerung an das Geschehen von 1939 we- 
sentlich verándert? 

Dr. Inge Nedden-Langsdorff: Es ist in der 
Tat so, dass Argentinien und Uruguay die 
Geschehnisse um die Graf Spee zu ihrer Ge- 
schichte gemacht haben und mein Vater 
wohl auch dem spanischen Bild des Charak- 
terhelden entspricht. Die Geschichte lebt fort 
in der Erinnerung der Kinder, die das alles 
nur noch aus den Erzählungen der Väter 
wissen. Die Zahl der Nachfahren geht ja in- 


KRANZNIEDER- 
LEGUNG: Auf dem 
deutschen Friedhof 
„Chacarita“ in Bue- 
nos Aires wird der 
75. Wiederkehr des 
Seegefechtes vor 
dem Rio de la Plata 
gedacht. In der Mit- 
te: Dr. Inge Nedden- 
Langsdorff, rechts 
von ihr der deutsche 
Militárattaché 
Oberst i.G. Michael 
Klaus Bringmann 
Foto: Sammlung Nedden- 
Langsdorff 
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zwischen in die Tausende. Manche kónnen 


die alten Geschichten von der Spee vielleicht 
auch nicht mehr hóren. Aber zur jáhrlichen 
Gedenkveranstaltung sind sie alle da. Und 
dann werde ich um Autogramme in die be- 
kannten Bücher gebeten: Die Spee war mein 
Schicksal von Heinrich Wild oder Rasenacks 
Kampf, Sieg und Untergang. Jetzt gibt es auch 
ein neues Buch: Graf Spee — von Wilhelmshaven 
zum Rio de la Plata, das gerade in Englisch er- 
schienen ist. 


Schiff Classic: In Deutschland ist die Tat Ih- 
res Vaters weitgehend vergessen. Dabei hátte 
sich doch die deutsche Marine der Nach- 
kriegszeit bei ihrer Suche nach Vorbildern an 
Ihrem Vater orientieren kónnen: einem Offi- 
zier, der zwar kein Widerständler war, aber 
seinem Gewissen und nicht einem martiali- 
schen Ehrbegriff folgte. Wie erleben Sie offi- 
zielle Stellen, zum Beispiel den deutschen 
Botschafter oder die Militárattachees, bei 
den Gedenkveranstaltungen? 

Dr. Inge Nedden-Langsdorff: Das hat sich 
zu meiner Freude sehr geándert. Inzwischen 
nehmen bei den Gedenkfeiern der deutsche 
Botschafter oder der deutsche Militäratta- 
chee teil. Das war viele Jahre nicht so, aber 
das hat sich inzwischen entspannt. Schon die 
50-Jahr-Feier 1989 fand in der Deutschen 
Botschaft in Buenos Aires statt. Eine argenti- 
nische Militárkapelle spielte und auch Eng- 
länder und Argentinier nahmen teil. Der 
deutsche Militárattachee in weißer Marine- 
uniform ging demonstrativ zum Grab mei- 
nes Vaters und salutierte. i 
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VERGANGENHEIT 
UND GEGEN- 
WART: Die „Spee- 
Männer“ (von 
links) Hans Eubel 
aus Argentinien, 
Gerhard Lasch 
(t), Karl Kappler 
(T) und Karl 
Hecht (T) beim 
37. Deutschland- 
treffen der „Bord- 
kameradschaft 
Panzerschiff 
Admiral Graf 
Spee" im Jahre 
2009 


Foto: Sammlung Klose 


ZEITGESCHICHTE: 


Die Tochter im 
Gesprách mit Ste- 
phan-Thomas Klo- 
se in Bad Emstal 
Foto: Sammlung Klose 
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MEINUNG 


Mut zu strategischer 


Weitsicht 


Nach einem bekannten Bonmot sind 
Voraussagen schwierig, besonders wenn 


sie die Zukunft betreffen. Wohin treibt 
die maritime Sicherheitspolitik 2016? 


ihre Schatten vorauswerfen und die sich an sicher- 

heitspolitischen Ereignissen der vergangenen Mo- 
nate orientieren, die uns auch 2016 weiter bescháftigen. 
Maritime Themen, das scheint sicher, werden an Bedeu- 
tung gewinnen. 

Zwei wichtige Jubiláen kónnten dabei dazu dienen, 
die „große maritime Erzählung“ zu spinnen, wie es der 
maritime Experte Heinz Schulte háufig pointiert formu- 
liert. Die Deutsche Marine feiert immerhin ihren 60. Ge- 
burtstag. Wann, wenn nicht im Jubiläumsjahr, wäre end- 
lich Zeit für eine mutigere óffentlichkeitswirksame For- 
mulierung einer selbstbewussten Identität der kleinsten, 
aber am meisten beanspruchten Teilstreitkraft der Bun- 


E: gibt in diesem Jahr bedeutsame Wegmarken, die 


Dr. Sebastian Bruns leitet den 
Arbeitsbereich , Maritime Strategie 
und Sicherheit“ am Institut für 
Sicherheitspolitik der Universität Kiel 
(ISPK). Zuvor war er verteidigungspo- 


litischer Referent am US-Kongress in 
Washington. Er ist Herausgeber des 
Handbook Naval Strategy and Security 
(Routledge: London 2016) und Orga- 
nisator der „Kiel Conference“ Foto: Privat 
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deswehr? Zum 100. Mal jährt sich die Skagerrak- 
Schlacht, die in Deutschland wohl allein Historikern 
überantwortet ist. Im anglo-amerikanischen Raum wird 
sie hingegen beneidenswerterweise von Politikern und 
Sozialwissenschaftlern gleichermaßen auf seestrategi- 
sche Lektionen für das 21. Jahrhundert untersucht. 
Nur wer Rückschau klug mit Ausblick verbindet, 
wird in der Lage sein, die breitere Öffentlichkeit jenseits 
der pflichtbewussten Träger des blauen Tuchs und jen- 
seits der , Ohrensesseladmiralitát" von der maritimen 
Sache zu begeistern. Der politische und gesellschaftliche 
Gestaltungsanspruch, den das maritime Element bietet, 


Von Dr. Sebastian Bruns 


bedarf eben auch einer besseren Vermittlung der Chan- 
cen und Risiken des 21. Jahrhunderts. Andernfalls droht 
man, Spielball übergeordneter Interessen zu werden. 
In Berlin wird derzeit letzte Hand angelegt an das Weiß- 
buch zur Sicherheitspolitik, übrigens dem ersten seit 
dem Jahr 2006. Im Wirtschaftsministerium arbeitet man 
an einer dezidierten maritimen Strategie und auch die 
Marine entdeckt, dass sie strategischer als bisher argu- 
mentieren sollte. 


Chancen und Risiken 

Die einseitige Abrüstung der Bundeswehr ist zähneknir- 
schend zugegeben, die peinlichen Anekdoten über ab- 
gefahrenes Material und überbelastete Menschen waren 
nur die unrühmlichen Sahnehäubchen. Wie groß das 
Stück der Seestreitkräfte sein wird, das vom neuen ver- 
teidigungshaushalterischen Kuchen abgeteilt wird, 
muss sich zeigen. Spätestens nach Veröffentlichung des 
Weißbuches wird der Bundestagswahlkampf so richtig 
Fahrt aufnehmen, und so ist auch die zügige operatio- 
nelle Umsetzung der strategischen Empfehlungen 
durchaus fraglich. 

In Brüssel wird derweil gleich an zwei großen Pro- 
jekten gearbeitet: Im Juni soll auf Betreiben der Hohen 
Vertreterin Federica Mogherini die EU-Globalstrategie 
für Außen- und Sicherheitspolitik publiziert werden. 
Noch ist nur skizzenhaft bekannt, welche strategischen 
Vorgaben genau in diesem Papier verabschiedet wer- 
den sollen. Die maritime Sicherheitsstrategie der EU von 
2014 hat aber bereits gezeigt, dass auch Brüssel durchaus 
maritim denkt, und sie hat den europäischen Seestreit- 
kräften und - wo vorhanden - Küstenwachen einige 
wichtige Dinge ins Aufgabenheft geschrieben, die sich 
noch in der Umsetzung befinden. 

Parallel findet im Juli der nächste NATO-Gipfel statt, 
diesmal in Warschau. Es ist davon auszugehen, dass die 
polnische Regierung versuchen wird, von dem Treffen 
der Staats- und Regierungschefs des Bündnisses ein Sig- 
nal der Entschlossenheit auszusenden, nicht zuletzt aus 


innenpolitischen Erwägungen. Dass kollektive Verteidi- 
gung statt weltweiter Krisenintervention seit 2014 wie- 
der als Kernaufgabe der NATO betrachtet wird, ist ein 
offenes Geheimnis. Folglich bedarf es bei der maritimen 
Strategie der Allianz von 2011 auch einer dringenden 
Anpassung an die neuen politischen Gegebenheiten. 

Inwieweit die beiden Bündnisse die Kraft aufbringen, 
sicherheitspolitische Einigungen zu erzielen, die mehr 
sind als das Papier, auf dem sie stehen, ist allerdings 
fraglich. Gerade die Europáische Union befindet sich im 
Zuge des Umgangs mit der Flüchtlingskrise in der wohl 
schwersten Krise ihrer Geschichte. 


Grof$e Herausforderungen 

Die Flüchtlingsbewegungen über das Mittelmeer bedeu- 
ten eine zusátzliche Belastung für die europáischen Ma- 
rinen. Sie sind es, die von der Politik nun damit betraut 
sind, Tag für Tag umfangreiche humanitäre Hilfeleistun- 
gen zu bewerkstelligen, nachdem man sich gerade in 
Zentraleuropa schon einige Jahre darauf zurückgezogen 
hat, das Problem den unmittelbaren Mittelmeeranrai- 
nern zu überlassen. 

Obwohl die Wanderung der Verzweifelten über See 
letztlich nur Symptom der globalen tektonischen sicher- 
heitspolitischen Verschiebungen ist, hinterlassen die Bil- 
der einen nachhaltigen Eindruck in der Öffentlichkeit 
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und bei allen Beteiligten. Eine Marine wird aber eben 
nicht dazu vorgehalten, ausschließlich Schiffbrüchigen 
und in Seenot geratenen Menschen zu helfen. Sie kann 
dies, sie kommt der moralischen Verpflichtung selbstre- 
dend nach - aber maßgeblich sind eben auch andere 
Aufgaben, nämlich solche mit klarem militárischem 
Auftrag. Erst daran knüpfen dann Doktrinen, Schiffbau, 
Personalgewinnung und vieles mehr an. 


Marine an ihrer Leistungsgrenze 
Der Bundesregierung und unserer Marine sind diese 
Selbsterkenntnis und deren Umsetzung im politisch- 
strategischen Geschäft sehr zu wünschen. Laufende Ein- 
sätze wie die Teilnahme an den NATO-Einsatzverbän- 
den, vor dem Libanon, im Mittelmeer oder am Horn von 
Afrika (im April übernimmt die Deutsche Marine das 
Kommando über den EU-Einsatzverband) haben die 
Marine an den Rand ihrer Möglichkeiten gebracht. 
Nicht auszudenken, wenn es zu noch mehr Einsätzen 
käme, etwa durch das noch gar nicht vollständig abseh- 
bare Szenario eines bewaffneten, zwangsweise mari- 
timen Konflikts im Südchinesischen Meer. Maritime 
Sicherheitspolitik heißt daher auch Mut zu mehr strate- 
gischer Weitsicht - leider ohne Glaskugel, aber mit ge- 
zielter Förderung strategischer Denker und Akteure 
durchaus machbar. i 


KURZER URLAUB: 
Der Einsatzgruppen- 
versorger Berlin hat 
am frühen Morgen 
des 2. Februar 2016 
im Marinestützpunkt 
Wilhelmshaven fest- 
gemacht. Das deut- 
sche Versorgungs- 
schiff ist integraler 
Bestandteil der eu- 
ropäischen mariti- 
men Strategie im 
Jahr 2016 

Foto: picture-alliance/dpa 
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Die letzte große Geleitzugschlacht im Atlantik 


„Gruppe Leuthen — 


Im Spätsommer 1943 setzte Großadmiral Karl Dönitz seine mit neuen Waffen und Ge- 
räten ausgestatteten U-Boote gegen westgehende Nordatlantik-Konvois an. Der Erfolg 
war beachtlich, aber nicht durchschlagend, weil die Alliierten auf jeden Entwicklungs- 
schritt der Deutschen mit geeigneten Gegenmaßnahmen reagierten Von Dr. Armin Kern 


AUFTAUCHEND: Ein deutsches 
U-Boot auf Feindfahrt im Atlantik, 
um 1943 Foto: picture-alliance/SZ Photo 


UNTER DRUCK: 

Karl Dónitz, seit Januar 
Oberbefehlshaber der 
Kriegsmarine, sucht un- 
ermüdlich nach Mitteln, 
um die alliierte Über- 
macht zur See zu brechen 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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ein System basierte grundsätzlich auf 

den Erfahrungen im Ersten Weltkrieg. 

Der Befehlshaber der U-Boote (BdU) 
Admiral Karl Dönitz wollte der in einem 
Krieg zu erwartenden Massierung von Han- 
delsschiffen in Konvois durch einen zusam- 
mengefassten Einsatz von U-Booten am Kon- 
voi selbst begegnen. Dieses Konzept führte 
im Herbst 1940 zu beachtlichen Erfolgen, 
auch weil die Operationen durch Funk von 
Land aus mit der entsprechenden Übersicht 
geleitet wurden. 

Doch der Gegner reagierte: Im Sommer 
1941 häuften sich die Ausweichbewegungen 
der Konvois um die deutschen U-Boot-Auf- 
stellungen im Atlantik. Grund war der Ein- 
bruch der englischen Entzifferungszentrale 
Bletchley Park (BP) in den ,Enigma"-Funk- 
schlüssel der Kriegsmarine. Unmittelbare 
Folge waren drastisch abnehmende Versen- 
kungsziffern. 


Hohe Versenkungszahlen 

Jetzt war es die deutsche Führung, die rea- 
gierte: 1942 gelangen dem deutschen Entzif- 
ferungsdienst (xB-Dienst) erste Einbrüche in 
den von der englischen Admiralität genutz- 
ten Allied Naval Cipher No. 3, der für die Kon- 
voisteuerung zuständig war. Ab Frühjahr 
1943 konnte dieser Schlüssel immer wieder 
entziffert werden. Im März versenkten deut- 
sche U-Boote in vier Geleitzugschlachten 
20 Prozent aller Schiffe! 

Die Engländer antworteten wiederum: 
mit neuen Ortungsgeräten (9,7-Zentimeter- 
Radar) und einem neuen Waffensystem 
(Hedgehog) zur direkten Bekämpfung der 
deutschen U-Boote sowie der Bildung von 


w 
AALGLATT: Einfetten eines Torpedos nach 
der Übernahme an Bord. Während des Zwei- 
ten Weltkrieges wurden die Laufstrecken 
der Torpedos je nach Geschwindigkeit (30 
bis 50 Knoten) auf 4.000 bis 12.000 Meter 
gesteigert Foto: picture-alliance/akg-images 
Support Group, die den Escort Groups be- 
drohter Konvois zu Hilfe kommen konn- 
ten. Außerdem schloss die Royal Air Force 
das Luftloch mit Very-Long-Range-Liberator- 
Flugzeugen in Neufundland, Island und in 
Nordirland. 

Aufgrund dieser Sofortmaßnahmen stie- 
gen die deutschen U-Boot-Verluste bereits 
im Mai 1943 rasant an, sodass Dönitz ge- 
zwungen war, den Geleitzugkampf im 
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DÖNITZ’ GEGENSPIELER Taktiker und Befehlshaber 


Admiral Sir Max Kennedy Horton (1883- 
1951) war im Ersten Weltkrieg U-Boot-Kom- 
mandant. 1914 versenkte er mit einem der 
ersten englischen hochseetüchtigen U-Boote 
E 9 den deutschen Kleinen Kreuzer Hela im 
Seegefecht vor Helgoland. Horton begründete 
die englische U-Boot-Tradition, beim Einlaufen 
in den Heimathafen nach einem Versen- 
kungserfolg die Piratenflagge Jolly Roger zu 
setzen. Ende des Ersten Weltkriegs war Hor- 
ton Befehlshaber der U-Boot in der Ostsee. 
Nach verschiedenen Verwendungen erhielt 
Admiral Horton 1942 den Oberbefehl über 
die Western Approache (Seegebiet nordwest- 
lich der britischen Inseln) und führte takti- 
sche Veränderungen in der Geleitzugsiche- 
rung ein, etwa das Zusammenfassen zweier 
Geleite unter einen Befehl. 


ERFAHREN: Admiral Horton war im 
Ersten Weltkrieg U-Boot-Kommandant 
Foto: picture-alliance/akg-images 


Nordatlantik am 24. Mai komplett einzu- 
stellen. Und nicht nur dies: Die Engländer 
führten einen neuen Allied Naval Cipher No. 5 
ein, der beim deutschen xB-Dienst zum To- 
talausfall führte, und erschwerten durch die 
Operation „Percussion“ den Weg durch die 
Biskaya. Die dort massiert eingesetzten alli- 
ierten Flugzeuge orteten deutsche U-Boote 
nun auch nachts, beleuchteten sie mit Leigh- 
Light-Scheinwerfern und griffen sie dann an. 


Beginn der Operation 

Doch der seit 30. Januar 1943 amtierende 
Oberbefehlshaber der Kriegsmarine und 
BdU Karl Dönitz sah hierin lediglich eine 
verlorene Schlacht, der man mit neuen Ge- 
räten und Waffen begegnen könne. Dazu 
zählte der frontreife, gegen Geleitfahrzeuge 
konstruierte Zielsuchtorpedo „Zaunkönig” 
(T 5), die Fla-Verstärkung auf acht 2-Zenti- 
meter-Rohre gegen Luftziele und Funkmess- 
beobachtungsgeräte („Hagenuk“) gegen die 
feindliche Radar-Ortung. 

Auch bei der Luftwaffe tat sich einiges, 
um die Biskaya sicherer zu machen: Die neu- 
en, ferngelenkten Gleitbomben Hs 293 soll- 
ten die am Rand der Biskaya wartenden alli- 
ierten Support Group vertreiben. 

Ende August war es so weit: Der BdU 
setzte eine Operation gegen westgehende 
Nordatlantik-Konvois an. Am 23. August 
griffen Maschinen vom Typ Do 217 und 
Ju 88 C mit ihren Hs 293 die 40th Support 
Group an und beschädigten die Sloops Land- 
guard und Bideford durch Nahtreffer. Fünf Ta- 
ge später attackierten 18 Do 217 die 1st Sup- 
port Group vor Kap Finisterre, versenkten 
die Sloop Egret und verursachten auf dem 
kanadischen Zerstörer Athabaskan schwere 
Schäden. Daraufhin zogen sich die Support 
Groups nach Westen zurück. Für die deut- 
schen Jäger war der Weg an der spanischen 
Nordküste frei. 

Dönitz ließ seine für die Operation vorge- 
sehenen Unterseeboote der Gruppe „Leu- 
then” nacheinander auslaufen. Sie sollten 
Funkstille halten, bei jeder Radar-Ortung 
sofort tauchen und den Marsch unter Wasser 
fortsetzen. Tatsächlich gelang das für die 
17 aus der Biskaya kommenden Boote ohne 
Verluste. Drei von Norwegen ausgelaufene 
U-Boote nahmen weiter nördlich Warteposi- 
tionen ein. In einem Quadrat nordwestlich 
der Azoren sollte der U-Tanker U 460 zuerst 
drei große Boote versorgen, die für Einsätze 
in amerikanischen Gewässern vorgesehen 
waren. 

Aber am 7. September leitete Dönitz 
U 460 auf einen nordöstlicheren Punkt zur 
Versorgung der ersten fünf , Leuthen"-Boote 
um. In dieser Zeit muss gefunkt worden sein 
- die geplante Aktion erforderte eine ent- 


IN STÄNDIGER GEFAHR: Alliierter Konvoi 
im Nordatlantik. Die Geleitsicherung über- 
nahmen speziell für die U-Boot-Jagd umge- 
rüstete Korvetten, Fregatten und Zerstórer 
Foto: picture-alliance/akg-images 
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Der Einsatzweg von U 460 
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U-Boot-Wartebereich 


U-Boote bewegen sich 
nach Norden 


U-Boot-Versorgungsbereich 
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sprechende Kommunikation رح‎ denn am kreis-Route der Konvois, aber zu weit ost- 
13. September hatte Bletchley Park den deut- KI ELWASS E R- wárts. Die Endpunkte waren nicht mit Qua- 
schen Befehl entziffert. Die US Task Group draten, sondern mit nicht entzifferbaren Be- 
mit drei Zerstórern und dem Geleittráger DETONIERER zugspunkten angegeben. So konnte Bletch- 


Bogue wurde von ihrem Konvoi abgezogen 
und nach Norden in Marsch gesetzt. 


ley Park zwar am 18. September die Bildung 
des Streifens ablesen, nicht aber die genaue 


Die Torpedos durchqueren bei ihrem 


U 460 war inzwischen auf die neuen Ver- Anlauf das Kielwasser des Ziels und Position. 
sorgungspunkte umgeleitet, Bogue erreichte werden im aufgewirbelten Schaum Deshalb waren die befohlenen Ausweich- 
die ermittelte Position erst am 17. September hinter dem Schiff beschleunigt, sodass kurse der Konvois ONS 18 und ON 202 zu 
und konnte so den Aufmarsch der U-Boote das Auftreffen auf das Wasser dahinter knapp bemessen und kreuzten den Streifen 
nicht stóren, die laut Dónitz-Befehl einen die Aufschlagpistole ansprechen und in der Mitte! Zudem lief zeitgleich der ostge- 
Vorpostenstreifen bildeten. Da man den SC Torpedo سم‎ lässt, der a. hende Konvoi HX 256 mitten durch die im 
Konvoi-Rhythmus noch nicht klar erkannt BASIS INGE Schaden ant bleck des Aufmarsch befindliche Gruppe ,Leuthen". 
: Schiffes verursacht ۱ : e 
hatte, stand der Streifen zwar auf der Groß- Einen Tag darauf erkannten die englischen 
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1 mi 
KEINE CHANCE: Deutsches U-Boot unter Bord. * 
waffenbeschuss. Gelang es nicht mehr rechtzeitig“ 


zu tauchen, war das Schicksal der Besatzung 
Foto: picture-alliance/akg-images 


meist besiegelt 


und polnischen Spezialis- 
ten die Absicht der deut- 
schen Führung, weil 
ausgerechnet der Chef 
selbst - Dönitz - 
mehrfach überlange 
Anfeuerungssprüche 
abgesetzt und völlig 
unnótigerweise noch- 
mals auf die neuen Waffen 
hingewiesen hatte („Aphrodite”- 
Radar-Täuschungsballons, „Hagenuk“- 
Geräte und ,Zaunkónig"-Torpedos). Der 
Leiter des Submarine Tracking Room, Rodger 
Winn, konnte nun umgehend die erforderli- 
chen Gegenmaßnahmen einleiten. 

Zugleich meldete der von Reykjavik nach 
Gander auf Neufundland fliegende Libera- 
tor der kanadischen Squadron 10 einen An- 
griff auf ein U-Boot 160 Seemeilen westlich 
der Konvois, bei dem U 341 tatsächlich ver- 
senkt wurde. 


Gruppe Leuthen greift an 
Inzwischen war die auf dem Weg zu den 
Support Groups vor Cap Finisterre befindli- 
che kanadische 9th Support Group mit dem 
Zerstörer St. Croix, der Fregatte Itchen und 
den Korvetten Chambly, Morden und Sackville 
schon am 16. September nach Norden um- 
geleitet worden, um die Sicherung des Kon- 
vois HX 256 zu verstárken. 

Aber bevor sie ihn erreichte, ging in der 
Nacht zum 19. September die erste Füh- 
lungshalter-Meldung ein: Konvoi im Qua- 
drat AL 1944, Kurs 270, Otto (U 270). Der 
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VON LORBEER UMSCHLOSSEN: 
Das „U-Boot-Kriegsabzeichen“, 
gestiftet am 13. Oktober 
1939 von dem damaligen 
Oberbefehlshaber der 
Kriegsmarine Großadmiral 
Erich Raeder, für Bewährung 
auf zwei oder mehreren Feind- 
fahrten Foto: picture-alliance/Artcolor 
BdU befahl: „Gruppe Leuthen ran! Otto 
Kontakt melden. Manseck (U758) sofort Wet- 
ter melden." Die 9th Support Group wurde 
nun dem von Zerstórern, Fregatten und Kor- 
vetten gesicherten ONS 18 zugewiesen. Ein 
Stück dahinter kam der schnellere ON 202 


DAS SCHICKSAL 
VON U 338 


Ob U 338 Opfer des eigenen Torpedos 
war oder von der Korvette Drumheller 
versenkt wurde, konnte nie ermittelt 
werden. Sicher ist, dass das Boot noch 
auftauchte, um Angriffe abzuwehren 


mit weiteren Sicherungsfahrzeugen heran. 
Dann griff U 270 in guter Position mit einem 
T-5-Torpedo an, beschádigte eine Fregatte, 
musste dann aber vor Zerstórern tauchen, 
die das Boot mit Wasserbomben (Wabo) be- 
legten, ohne große Schäden zu verursachen. 

Unterdessen hatten das von Norwegen 
kommende Boot U 238 (Hepp) und andere 


Boote Kontakt gewonnen. Aus knapp 1.000 
Meter Entfernung machte Hepp T-3-Torpe- 
dos los (er hatte noch keine ,Zaunkónige" 
an Bord), welche die „Liberty“-Schiffe Frede- 
rick Douglass beschädigten und die Theodore 
Dwight Weld versenkten. Von dem U-Boot- 
„Rudel“ wurden U 645 und U 402 in vier An- 
láufen erfolglos mit Wabos eingedeckt, U 238 
konnte der Verfolgung durch den Zerstórer 
Gatineau entkommen. U 338 (Kinzel) ver- 
suchte, Angriffe von ,Liberator"-Bombern 
mit Bordwaffen abzuwehren, wurde aber 
von einem abgeworfenen, akustisch zielsu- 
chenden Torpedo getroffen und versenkt. 
Anderen Quellen zufolge soll die „Libera- 
tor" nach Sichtung des U-Bootes die Korvet- 
te Drumheller auf Kinzel angesetzt haben. Ob 
U 338 dann letztlich Opfer des eigenen Tor- 
pedos wurde oder der Drumheller, ließ sich 
nie verifizieren. 


Viele Kielwasser-Detonierer 

Dann kam U 305 zu einem überraschenden 
Angriff auf den Zerstórer St. Croix, der in 
zwei Teile brach und sank. In der Nacht zum 
21. September feuerten U 229, U 952, U 641, 
U 377, U 270 und U 584 jeweils T-5-Torpedos 
auf Zerstörer, die sie aufgrund der Geräu- 
sche unter Wasser als Treffer werteten, die 
aber alle fehlgingen. Die meisten waren Kiel- 
wasser-Detonierer, was man erst nach dem 
Krieg als Ursache erkannte. 

Während die Escorts Leuchtgranaten 
schossen, verfolgten Korvetten die bemerk- 
ten U-Boote mit Wabo-Angriffen, die aber 
sámtlich ohne Erfolg blieben. Dann passierte 


HINTERGRUND High Frequency Direction Finding 


Von grofser Bedeutung war die Einführung des 
Kurzwellenpeilgerätes High Frequency Direction 
Finding, nach seiner Abkürzung HFDF „Huff- 
Duff" genannt. 1941 noch an Land stationiert, 
peilten mehrere Empfänger die elektronischen 
Ausstrahlungen der U-Boote vor allem beim Ab- 
stimmen der Sender ein und ermittelten dar- 
aus die Position des U-Bootes auf größere Ent- 
fernungen. Aufgrund dieser Ortungsergebnisse 
konnten zunächst nur Geleitzüge an den U-Boo- 
ten vorbeigeleitet werden. Als seit 1943 alle 


alliierten Sicherungsfahrzeuge mit diesem Peil- 
gerät ausgerüstet waren, wurde die Bekämp- 
fung der U-Boote wesentlich verbessert. Durch 
die Peilung der elektronischen Emissionen von 
mehreren Geleitfahrzeugen konnte man die 
U-Boot-Positionen selbst auf größere Distanz 
ermitteln und dann U-Jagd-Einheiten über Was- 
ser oder aus der Luft an das U-Boot heranfüh- 
ren. Das verbesserte „Radar“ (Radio Detecting 
and Ranging) diente der Ortung im Nahbereich 
der Unterseeboote. 


es doch: Der Zerstörer Keppel peilte ein Sig- 
nal von U 229, lief mit hoher Fahrt an und 
rammte das Boot, das sofort sank. Admiral 
Sir Max Horton, der Commander-in-Chief 
des Western Approaches Command, befahl, 
die beiden Konvois zu vereinigen. Bei den 
gegenwärtigen Turbulenzen der Nacht 
durch Angriffe und Gegenangriffe war das 
zunächst jedoch nicht möglich und am Mor- 
gen des 22. September lag dichter Nebel über 
dem Wasser. Als es am Nachmittag etwas 
aufklarte, zudem Swordfish-Doppeldecker 
und weitere Liberator am Himmel kreisten, 
die die U-Boote unter Wasser hielten, konnte 
der Commander handeln. 

Am Abend waren wieder zehn deutsche 
U-Boote in der Nähe der nun zusammen- 
schließenden Konvois, während die engli- 
sche Führung die Escorts auf ihre Siche- 
rungspositionen schickte. Jetzt ging es 
Schlag auf Schlag: U 666 versenkte die Fre- 
gatte Itchen, U 238 traf die Frachter Oregon 
Express, Fort Jemseg und Skjelbred, die alle drei 
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sanken, U 952 versenkte den Frachter Steel 
Voyager, das „Liberty“-Schiff James Gordon 
Bennett wurde von einem Blindgänger ge- 
troffen. Am 23. September befahl Großadmi- 
ral Dönitz überraschend den Abbruch der 
Operation, weil er aufgrund der Funkmel- 
dungen von geradezu überwältigenden Ver- 
senkungsziffern ausging. 


Neue U-Boot-Typen 

Die Boote hatten Detonationen unter Wasser 
fälschlicherweise häufig als Treffer gewertet. 
Dennoch waren die Erfolge beachtlich; an- 
gesichts der immer sogleich eingeleiteten al- 
liierten Maßnahmen war Dónitz' Entschluss 
der einzig richtige, der genau wusste, dass 
die U-Boote immer einen Schritt hinterher- 
hinkten. Nur der am 7. November begonne- 
ne Bau der schnelleren Typen XXI und XXIII 
hielt die Hoffnung der Kriegsmarine auf ei- 
nen ,neuen" U-Boot-Krieg aufrecht. Doch 
die Alliierten konnten ihre Verluste immer 
rascher durch Neubauten ausgleichen. $ 


“TREFFER: So sah d 


mandant die Versenkung ei 
nes Frachters vom Turm se 
nes aufgetauchten-U-Bootes. 7 
Hier ist es.U- 68 (Korvetten- 
kapitàn Karl-Friedrich Mer- 
ten), das den englischen 
7.000-Tonnen-Dampfer-Balu- 
chistan' vor Kap Palmas im 
März 1942 durch drei Torpe- 
dos und Artillerie versenkte 
Foto: picture-alliance/ akg-images" 


Die Deutsche Wehrmacht 


U-BOOTTYP VIIC 


PORTOFREI 
EUR 19,95 


Unterseeboot 
Typ VII C 


Spätestens seit dem Kino- 
film „Das Boot“ wird 
der U-Boottyp VII C 
auch in der breiten Öf- 
fentlichkeit als Ikone und 
Menetekel für Aufstieg 
und Fall der deutschen 
U-Bootwaffe im 2.Welt- 
krieg verstanden. Als Hauptkampfträger der 
deutschen Kriegsmarine von 1939 bis 1945 
eingesetzt, markieren die U-Boote vom 
Typ VIIC aus technischer Sicht Abschluss 
und Höhepunkt der Tauchboot-Ara, die 
mit dem Bau der ersten echten Untersee- 
boote vom Typ XXI unwiderruflich zu 
Ende ging. 


210mm x 297 mm 
mit Seriennummer 
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ZEIT: Anfang des 19. Jahrhunderts 
ORT: Südwestküste des Peloponnes ۳ 
GRUND: Türkische Vorherrschaft 
GEGNER: Europäer gegen Türken und Ägypter 
EREIGNIS: Letzte Seeschlacht unter Segeln 
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ür die Griechen ein Erróten - für Grie- 

chenland eine Träne” klagte George 

Gordon Noel, besser bekannt als Lord 
Byron, im Sommer 1823. Der englische Poet 
war wohl der bekannteste aller „Liebhaber 
Griechenlands“ (Philhellenen), die als Reak- 
tion auf das Massaker der Türken an den Ein- 
wohnern der Insel Chios im April 1822 aus 
ganz Europa zum Peloponnes geströmt wa- 
ren, um den Freiheitskampf der Griechen ge- 
gen ihre moslemischen Unterdrücker zu un- 
terstützen. 

Doch die erhoffte zweite „Schlacht an den 
Thermophylen" fand niemals statt. Obwohl 
Theodoros Kolokotronis, der Anführer der 
rasch auf 50.000 Mann angewachsenen Re- 
bellenarmee, in seiner Jugend eine militäri- 
sche Ausbildung in der britischen Armee ab- 
solviert hatte, kämpften seine Leute, meist 
verarmte Bauern, Hirten oder räuberische 
Klephten, nicht nach den Regeln der euro- 
päischen Armeen. Sie bevorzugten die ural- 
te, aber aus Sicht der Europäer höchst un- 
rühmliche Taktik des Hit and Run, nach de- 
ren Logik man den Krieg gewinnen würde, 
- solange die andere Seite nicht siegte. 

Si Im Herbst 1824 schien es so, als ob es Sul- 
` tan Mahmut II. doch noch gelingen würde, 
` den sich rasch ausbreitenden Aufstand der 
-. Peloponnesier niederzuschlagen. Vom ägyp- 
tischen Vizekönig Mehmet Ali hatte er Hilfe 


Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 


Comte Gauthier de Rigny (1782-1835), 
französischer Admiral und Botschafter 
in Griechenland, nahm - eingeschifft 
auf der Sirene - als Befehlshaber der 
Franzosen an der Seeschlacht bei Nava- 
rino teil. In der Folgezeit waren Eng- 
land, Frankreich und Russland Schutz- 
mächte Griechenlands 


erbeten und erhalten. Dessen nach europäi- 
schem Vorbild halbwegs modernisierte Flot- 
te war unter dem Befehl seines Adoptivsoh- 
nes Ibrahim Pascha mit einem Expeditions- 
heer von etwa 20.000 Mann im Januar 1825 
in Methoni-an der Südwestküste des Pelo- 


Keine Rückendeckung 


Admiral Sir Edward Codrington (1770- 
1851), der das englische Geschwader 
befehligte, fiel trotz seines Erfolges bei 
seiner Regierung in Ungnade, deren er- 
klärtes Ziel es war, Russland aus dem 
östlichen Mittelmeer herauszuhalten. 
Der Sieg bei Navarino störte die Politik 
ganz erheblich 


ponnes eingetroffen und hatte in den folgen- 
den Monaten im Zusammenwirken mit ei- 
ner von Norden angreifenden osmanischen 
Armee die Aufständischen unter Koloktro- 
nis in einige wenige feste Plätze zurückge- 
drängt. Nachdem im April 1826 auch die 
4.000 Verteidiger der Stadt Missolunghi vor 
den ägyptischen Truppen kapitulieren muss- 


Foto: Interfoto/Mary Evans/Antiquarian Images 


ten, schien der Aufstand der Griechen am 
Ende. Allein die Rebellenflotte setzte unter 
dem Befehl des ehemaligen britischen Seeof- 
fiziers und Abenteurers Thomas Cochrane 
von den noch verbliebenen Inselstützpunk- 
ten Hydra und Spetsä den Kampf fort und 
stórte den Nachschub der ágyptischen Flot- 
te, so gut er konnte. 

Ibrahim Pascha war daher entschlossen, 
auch diese letzten Widerstandsnester anzu- 
greifen, forderte aber zuvor noch zusätzliche 
Schiffe aus Konstantinopel und Alexandria 
an. Die eintreffenden Verstárkungen sollten 
sich mit der Hauptflotte bei Navarino sam- 
meln, dem einzigen Tiefseehafen an der 
Westküste des Peloponnes. Durch die der 
Bucht vorgelagerte Insel Sphakteria und 
starke Küstenbatterien schien Navarino ge- 
gen jeden überraschenden Angriff der Grie- 
chen geschützt. 


Friedliche Lösung in Sicht? 

Obwohl die englische Regierung keinerlei 
Sympathie für Cochrane und seine Mitstrei- 
ter hegte; die nicht nur Türken und Ägypter 
angriffen, sondern lángst auch begonnen 
hatten, europáische Schiffe zu kapern, sah 
man sich in London durch den Druck der 
überall in Europa agitierenden Philhellen ge- 
zwüngen, bei Sultan Mahmut zu intervenie- 
ren und auf eine friedliche Lósung des Kon- 


CHANCENLOS Die türkisch-ägyptische Flotte in der Falle 


Seeschlacht bei Navarino 
20.10.1827 


= türkische Schiffe 
= britische Schiffe 
=> französische Schiffe 
=> russische Schiffe 


Um 14:00 Uhr passierte die Asia unter 
der Küstenbatterie. Ihr folgten Genoa, 
Albion und Dartmouth. Als nächstes 
der franzöische Verband, angeführt von 
Sirene, und der russische, angeführt 
von der Azov, dahinter in Lee. 

Jedes Schiff ankerte in der Nähe eines 
größeren gegnerischen Schiffes. 
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Ein Verband von dreizehn Briggs und Sloops 
bildete hinter der Insel Chelonaki eine Linie, 
um die zahlreichen Transporter 
im Hafen zu schützen 
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TÖDLICHE BUCHT: Für die im Halbrund postier- 
> ten Schiffe der osmanisch-ägyptischen Flotte gab 
es am 20. Oktober 1827 kein Entrinnen. Zeitge- 
nössische$ Gemälde Foto: picture-alliance/akg-images 
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flikts zu drángen. Auch die Franzosen schlos- 
sen sich dieser Initiative an, ebenso wie der 
neue russische Zar Nikolaus I., der sich gern 
als oberster Schutzherr aller orthodoxen 
Christen im Osmanischen Reich verstand. 

Klugerweise zeigten sich die Griechen un- 
ter Cochrane bereit, einem Waffenstillstand 
zuzustimmen. Mit der Idee der Europáer, auf 
dem Peloponnes und in Attika einen autono- 
men Staat zu schaffen, der nur noch nominell 
den Türken unterstehen sollte, konnten sie 
durchaus leben. 


Alliierte einig 

Konstantinopel jedoch lehnte, nach seinen 
jüngsten Erfolgen selbstbewusst geworden, 
das Ansinnen der drei europáischen Mách- 
te ab. Der brüske Ton der Zurückweisung 
zwang die drei Großmächte zu einem Kurs- 
wechsel. Rasch einigte man sich am 6. Juli 
1827 darauf, eine gemeinsame Flotte in die 
Ägais zu entsenden, um der Forderung nach 
einem Waffenstillstand deutlichen Nach- 
druck zu verleihen. 

Allerdings waren die Instruktionen an die 
Befehlshaber der drei europäischen Flotten, 
die sich am 1. August 1827 zunächst im west- 
anatolischen Smyrna (Izmir) gesammelt hat- 
ten, keineswegs klar. Der Befehlshaber des 
aus zwölf Schiffen bestehenden britischen 
Kontingents war Sir Edward Codrington, der 
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schon unter Nelson gedient und bei Trafalgar 
ein Schiff kommandiert hatte. Er solle, so die 
Anweisung aus London, wirkungsvolle 
Maßnahmen ergreifen, die aber nicht zu offe- 
nen Feindseligkeiten eskalieren dürften. 

Auf die diplomatische Karte setzte auch 
der französische Admiral Graf 
Henri de Rigny, ein alter Ken- 
ner der orientalischen Verhält- 
nisse, der mit sieben Schiffen 
in die Ägäis gekommen war. 
Lediglich die Russen, die unter 
dem niederländischen Admiral 
Heyden acht ihrer Schiffe aus Kronstadt ent- 
sandt hatten, waren bereit, notfalls auch mit 
Gewalt die Türken an den Verhandlungs- 
tisch zu zwingen. 


Blockierte Hafeneinfahrt 
Inzwischen hatte Ibrahim Bey endlich die 
angeforderte Verstärkung erhalten. Aus Ale- 
xandria waren 48 Kriegsschiffe in Navarino 
eingetroffen. Zusätzliche 40 Transporter hat- 
ten ein neues ägyptisches Korps von 5.000 
Mann im Hafen angelandet. Aus Konstanti- 
nopel wiederum war der osmanische Admi- 
ral Tahir Bey mit 23 Schiffen nach Navarino 
gekommen. 

Damit fühlte sich der ägyptische Befehls- 
haber stark genug, die letzten Positionen der 
Griechen anzugreifen. Doch die alliierte Flot- 


de der vorhergehenden Seite 
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te, die über die Absichten der ägyptisch-tür- 
kischen Streitmacht bestens informiert war, 
blockierte die Hafeneinfahrt. 

In einem Treffen am 25. September 1827 
in Navarino einigten sich Admiral Codring- 
ton und Ibrahim Bey auf einen Waffenstill- 


„england muss heute seinen Rivalen 


6 


wieder anerkennen' 


Der Dichter Victor Hugo über die englisch-franzósischen Beziehungen 


stand. Der Ágypter sicherte den Europáern 
zu, den Sultan über die neue Lage ins Bild 
zu setzen und bis zum Eintreffen einer Ant- 
wort aus Konstantinopel keinerlei Versuche 
zu unternehmen, den Hafen zu verlassen. 
Bedingung war jedoch, dass sich auch Coch- 
ranes Griechen an die Waffenruhe hielten. 
Doch weder die Rebellen noch Sultan Mah- 
mut spielten mit. Die Griechen versenkten 
weiter unbekümmert türkische Schiffe, wäh- 
rend aus Konstantinopel bald die strikte Or- 
der eintraf, nun endlich die Insel Hydra, die 
Basis der Rebellen, anzugreifen. 

Die alliierten Befehlshaber einigten sich 
nun darauf, den Druck auf Ibrahim Bey zu 
verschärfen und mit allen ihren Schiffen in 
die Bucht von Navarino einzudringen. Als 
ältester Seeoffizier sollte Codrington das 


Oberkommando haben. Die Zeit drängte, 
denn bald würden es die Herbststürme der 
vereinigten Flotte unmöglich machen, ihre 
Blockade auf offener Reede fortzusetzen. 

Es war ein gewagtes Unterfangen, denn 
die ägyptisch-türkische Flotte war mit ihren 
65 Schiffen der alliierten Seestreitmacht nu- 
merisch weit überlegen. Allerdings verfügte 


Ibrahim Bey nur über 17 
große Linienschiffe und 
Fregatten, der Rest seiner 
Flotte waren kleinere 
Briggs oder Korvetten 
mit geringer Bewaff- 
nung. Immerhin verstärk- 
ten die Hafenbatterien sei- 
ne Artillerie. 

Als die alliierte Flotte am " 
frühen Nachmittag des 20. Okto- 
ber 1827 tatsáchlich in die Bucht ein- 
lief, waren die Türken jedoch so überrascht, 
dass sie zunáchst nicht das Feuer eróffneten. 
Es herrschte klares Wetter und die See war 
ruhig. Der Aufforderung Ibrahim Beys, den 
Hafen sofort wieder zu verlassen, erwiderte 
Codrington, der um 14:20 Uhr sein Flagg- 
schiff HMS Asia im Abstand von etwa 250 
Metern längst des ägyptischen Flaggschiffes 
Ghiuh Rewan gelegt hatte, er sei gekommen, 
um Befehle zu erteilen, und nicht, welche zu 
empfangen. Gleichzeitig ankerte die Sirene, 
ein 60-Kanonen-Schiff der Franzosen, in un- 
mittelbarer Nähe der Fregatte Ishanya. 


Lage außer Kontrolle 

Auch nach dieser Provokation geschah zu- 
nächst noch nichts. Vom Ufer aus beobach- 
teten die 15.000 ägyptischen Soldaten ange- 
spannt, aber schweigend das immer bedroh- 
lichere Szenario im Hafen. Als jedoch kurz 
darauf ein türkisches Schiff ein Beiboot zu 
Wasser ließ, glaubte die Besatzung der HMS 
Darthmouth, es handele sich um einen Bran- 
der. Sofort schickte der Kapitän den Ägyp- 
tern ein Boot entgegen, das sie zur Rückkehr 
aufforderte. Der Gegner eröffnete jedoch das 


EPOCHAL Ende der Seeschlachten mit Segelschiffen 


Anfang des 19. Jahrhunderts stand die Royal 
Navy in Konkurrenz zu anderen Seefahrerna- 
tionen: Die französische Marine erholte sich 
allmählich wieder von ihren Niederlagen, die 
russische Flotte war zwar groß, aber leistungs- 
schwach, die amerikanische dagegen klein, 
aber leistungsstark. Die Niederländer, Dänen 
und Spanier spielten zur See nur eine unter- 
geordnete Rolle, ebenso die Marine Preu- 
fsens. Das Kriegsschiff blieb prinzipiell dassel- 
be wie Ende des 18. Jahrhunderts, erst in den 
1820er-Jahren traten der 90-Kanonen-Zwei- 
decker und der 120-Kanonen-Dreidecker an 
die Stelle der traditionellen 74-Kanonen-Schif- 
fe. Die Seeschlacht bei Navarino 1827 war die 
letzte unter Segeln. 


STARKE ARTILLERIE: Der franzó- 
sische Dreidecker Le Valmy 1847. 
Zeitgenóssische Bildpostkarte 
nach einem Gemälde 
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100 JAHRE SPÄTER: 

Medaille mit den 

Portráts der Admirale 
Codrington, de Rigny 

| und Heyden (v. li.) 
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Feuer, tótete oder verwun- 
dete einige Briten und setzte 
ein mitgeführtes Boot in Brand. 
Auch ein zweites britisches Boot, 
das den Brander abschleppen sollte, geriet 
unter Musketenfeuer. 

Daraufhin erwiderte die Besatzung der 
Darthmouth zunächst mit leichten Waffen das 
Feuer. Auch die benachbarte Sirene beteiligte 
sich jetzt an dem Schusswechsel. Gegen 
14:30 Uhr fielen dann aber zwei Kanonen- 
schüsse von türkischer Seite und damit ge- 
riet die Lage vollends außer Kontrolle. Fast 
auf den Tag genau 22 Jahre nach Nelsons 
Sieg bei Trafalgar begann die letzte Schlacht 
des Segelschiffzeitalters. 

Die Ägypter hatten zunächst den Vorteil, 
ihre Gegner hufeisenförmig zu überragen, 
doch die bessere Ausbildung der europäi- 
schen Kanoniere setzte sich allmählich 
durch. Als Erstes geriet das Flaggschiff der 
Ägypter, von Codringtons Asia und Admiral 
Heydens Asov von zwei Seiten unter Feuer 
genommen, in Brand. Nach einigen Explo- 
sionen versank das 84-Kanonen-Schiff im 
Hafen, während die ebenfalls in Brand ge- 
schossene Ishanya auf einen Felsen lief. Die 
alliierte Flotte nahm sich nun im Nahkampf 
Schiff für Schiff des Gegners vor und schoss 
fast alle in Brand. 


Weitreichende Folgen 

Keine Besatzung kapitulierte. Erst nach 
mehr als vier Stunden verebbte gegen 19 Uhr, 
kurz vor Einbruch der Dunkelheit, das Feu- 
er. Die türkisch-ägyptische Flotte war ver- 
nichtet, nur eine einzige ihrer Fregatten und 
mehrere kleinere Schiffen hatten entkommen 
können. Mehr als 6.000 Ägypter und Türken 
waren tot oder verwundet. Die Alliierten 
hatten fast 700 Seeleute verloren, allerdings 
kein Schiff. 

Obwohl kein Grieche in ihr gekämpft hat- 
te, legte die Seeschlacht von Navarino den 
Grundstein für die Unabhängigkeit der Hel- 
lenen. Nur wenige Monate später begann der 
Russisch-Türkische Krieg und Sultan Mah- 
mut musste sämtliche seiner Truppen an die 
Donaufront verlegen. Im selben Sommer 
räumte auch Ibrahim Bey den Peloponnes 
und ein Jahr später musste Konstantinopel 
nach 400-jähriger Oberhoheit die volle Unab- 
hängigkeit Griechenlands anerkennen - für 
die Türken ein herber Schlag. i 
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Die poetische Flotte 


„Dann wär’ ich Fä 


Mitte des 19. Jahrhunderts dich- 


teten und fabulierten deutsche ۱ 
Schriftsteller über maritime | 
Größe und eine starke Marine - 
und lieferten so die poetische 

Grundlage für die Flottenrüstung 


unter Kaiser Wilhelm Il. 


Von Dr. Frank Ganseuer 


NG PRN D'GEBAUT: Der ard- 
adda fer Britannica ging 1848 als 
in den-Bestand der deut- 
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m 14. Juni 1848 wurde es ernst: Da be- 
schloss die Nationalversammlung der 
Frankfurter Paulskirche angesichts 
der Blockade deutscher Háfen durch die dà- 
nische Flotte im Zuge der Schleswig-Hol- 
stein-Krise „mit einer an Stimmeneinhellig- 
keit grenzenden Majoritát" und unter Bravo- 
Rufen, ,daf die Bundesversammlung zu 
veranlassen sei, die Summe von 6 Millionen 
Thalern zum Zweck der Begründung eines 
Anfangs für die deutsche Marine (...) verfüg- 
bar zu machen". 

Die Flotte der Paulskirche, die erste deut- 
sche Marine, wurde dann, als , Reichsflotte^ 
und unter der Flagge Schwarz-Rot-Gold, tat- 
sáchlich aufgestellt und lag unter dem Kom- 
mando des Konteradmirals Carl Rudolph 
Bromme (genannt Brommy) mit Stationie- 
rungsorten in Bremerhaven und Brake ab 
1849 auf der Unterweser. 
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M n "en ما‎ 
Ein Prolog zu diesem ersten deutschen 
Flottenbau ereignete sich aber im Reich der 
Poesie, in den ,Zeitgedichten" des Vormärz 
- freiheitsbeseelt und pathetisch, von glei- 
chermaßen politischer Brisanz wie unter- 
schiedlicher poetischer Kraft und von Hein- 
rich Heine als ,' Tendenzpoesie" und „gereim- 
te Zeitungsartikel" kurzerhand verworfen. 


Allgemeine Flotteneuphorie 

In deutschen Landen, wo man, überwie- 
gend fern der See und territorial zersplittert, 
an der seegestützten Entdeckung und Auf- 
teilung der „Neuen Welt" jenseits der Ozea- 
ne nicht teilgehabt hatte, zeigte sich eine 
grofe Flottenbegeisterung, denn nun war 
die Welt auch für die Deutschen und ihre 
Industrie mit dem Bedarf an Rohstoffen so- 
wie Absatzmárkten eine andere, eine weite- 
re geworden. 
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Angefacht auch durch Schriften Friedrich 
Lists über die See als Hochstraße des Erdballs 
erinnerte man sich wieder lángst versun- 
kener Hanse- und Reichsherrlichkeit und 
vormaliger deutscher maritimer Größe. „Ja, 
obgleich wir Deutschen noch keine Flotte be- 
saßen, so hatten wir doch schon viele be- 
geisterte Matrosen“ schrieb Heinrich Heine 
1845, und so befiel das Flottenfieber bald 
auch die Poeten. 

Der Stuttgarter Georg Herwegh hatte 
1841 aus dem Exil in Zürich eine lyrische 
Sammlung (Gedichte eines Lebendigen) auf 
den literarischen Markt geworfen, damit ei- 
nen Verkaufsschlager gelandet und anläss- 
lich der 6. Säkularfeier der Stiftung des Han- 
sischen Bundes im gleichen Jahr daraus ein 
Gedicht als Flugblatt in Druck gegeben (Die 
deutsche Flotte). Darin schickt der Dichter ei- 
nen deutschen Kaiser auf das „wilde Meer, 


Das Bfennig- fflagasin 


Belep j: 
Tung unb dinterbal 
PEN = haltung. 


Felge, Adhter Iabrgang. [ 26. ۲ 1850, 


Karl Wett Some, 


^ 


EINST IN GRIECHISCHEN DIENSTEN; ` 
Konteradmiral Karl Rudolf Brommy, 
eigentlich Carl Rudolph Bromme - f 


WR (1804-1860), war als Leiter der See- 
te zeugmeisterei und Oberbefehlshaber 
ve ou der Reichsflotte erster deutscher 


Flottenchef Foto: Sammlung GSW 
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Flotten-Träume. 
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der Freiheit Hohe Schule^, an Bord der n eet 3 Wer یپ‎ er freiheitlichen, gleichwohl aber auch starken 
„schönste(n) Flotte, / Die je ein sterblich Aug D, ut ih jtofy bie junge Flagge tragen und robusten Nationalstaates, existierte nur 
poo" f > Des eigen SDeutffanbs in ber Nordfee Banne! d d d o S 
entzückt", das „Steuer der Weltgeschichte Dann wär’ id) Fäfubrih, ha! mo Mann an Manne in der poetischen Phantasie, sie musste ja 
zu ergreifen — über „das heil'ge Meer", der o be SC Ber و بای شب‎ flagen; noch gebaut werden. Aber auch da hält der 
S Fi d ib ohne A 7 7 NEP UPS S : = 
Weihe- und Ruhestätte alter deutscher See- Den fremden Entrer hauen in die Pfanne! xn Dichter die Lösung bereit: „Dir blüht manch 
helden aus ruhmreicher maritimer Vorzeit mu ros ud tes di pue lustig Waldrevier / Erbaue selbst die Segler 
S ۲ e$ Guten, 1i : 
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Zeiten/ Auch deutsche Helden drin?"). Mie mich jeBt das Blut des Wilodiebs färbt, Volk“, mit der der Dichter sein Flugblatt im 
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Der mir zu Füğen Hinfinti in die Gillen: , Untertitel versehen hat. Dies Bild des flot- 
Große Zukunft 3 tengebárenden deutschen Waldes wird dann 


Schwarz, Rot und Gold! Frei weht ihr auf den Stangen | wenig später von seinem Dichterkollegen 


Der deutsche Kaiser, der hier zur See fährt, 1 ft 
Und Maften jebo, gürtend rings dag Land! 


wird „der Welt Erneuer"sein,,des Herrn Er- | Xu taufend Wimpeln, einjt verpöutes Band, Ferdinand Freiligrath wieder aufgegriffen. 
wählter und Getreuer“. Ein mächtiges Welt- Hal dih der Ozean felber umgehaugen! | In dessen Gedicht Flottenträume von 1844 
regiment werde unter den Vorzeichen von D Händen jet, bie Tun: Neunzehn fangen, lässt er nämlich eine Tanne im deutschen 
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dem Schiff einer deutschen Flotte zu werden, 
um mit einem ,trutzig Kriegsgeschwader” 
aus Schiffen mit den Namen deutscher Na- 
tionalhelden - Arndt, die Göttinger Sieben, 
der Alte Fritz, Doktor Luther, Goethe, Schil- 
ler, Alexander Humboldt, flankiert von 
Schiffen namens Freie Presse und Hansa - in 
wilde Seeschlachten gegen den ,fremden 
Entrer" zu ziehen. 

Wie bei Herwegh ist auch Freiligraths 
Ozean Geburtsstátte deutscher staatlicher 
Einheit und Nation sowie Kraftquell der Be- 
freiung von fürstlicher Tyrannei. In Freilig- 
raths Gedicht ist ein freiheitliches National- 
geschwader in See gegangen. Kein Kaiser, 
wie noch bei Herwegh, ergreift hier „keck“ 
das Steuer, nur ,mut'ge Orlogsmänner“ zie- 
hen unter neuer Flagge (, Schwarz, Rot und 
Gold! / Frei weht ihr auf den Stangen") 
kámpferisch ins Gefecht, jeden Feind von 
deutscher Seemacht ,festiglich und stete", 
„mit Flammengruf aus den metallnen Läu- 
fen", vom Meere vertreibend. 


Schäumende Dichtung 

Und dies ist bei Freiligrath nicht mehr, wie 
noch bei Herwegh, Traumort einer in Weite 
und Freiheit segelnden Flotte, sondern 
Schlachtfeld und maritime Geburtsstätte ei- 
ner wehrhaften und mächtigen deutschen 
Nation („also schwimmend Volk an Volk ge- 
rungen”). 

Mit dem Gedicht „Vor der Fahrt“ in seiner 
Gedichtsammlung Ca ira griff Freiligrath das 
maritime Sujet im Jahre 1846 noch einmal 
auf, doch da war die vormalige Flotte nur 
noch mit einem zudem allegorischen Schiff 
unterwegs: dem der „Revolution“, „die 
Wimpel (...) rot wie Blut", mit Kurs auf ein 
freies, ,geahndet Amerika". Das Gedicht, so 


Stenograpfifder Bericht 


über die 


Berhbandlungen der bent(cben conjtituitenben National: 
Berfammlung zu Frankfurt a. M. 


1. Abonnement. 


Freitag, 16. uni 1848. 


Schjehbute Sißung in der Paulstirche. 
Mittwoch, bm 14. Juni 1848, (Vormittags 11 Uhr.) 


Präjivent: کي‎ von Ga gern. 


Inhalt: Protoeollverkfung — Anzeige mehrerer Dei e für Di 7 ` 
AA Ke ` hrerer Beiträge für die beuljdie Marine. — Verachtung 
willigung von 6 Millionen Zielen betr. — Weieng der neuangemelbeten Mit im 
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beéberfamm(ung zu vevanfaffen fei, bie Summe 
von 6 Millionen Thalern zum med der Begrüp 
dung eines Anfangs für bie deutfche Marine 
über deren Verwendung unb Bertretung die ju 
bildende proviforifche Gentralgrwalt ber Natio 
nafyerfamm [ung »eranttortíid fein wirb, auf 


ES GILT: Beschluss der Nationalversammlung vom 14. Juni 1848 


die Dichteranweisung unter dem Titel, war 
nach der „Melodie der Marseillaise" zu sin- 
gen. Es ist eine betont revolutionáre Antwort 
auf Heines nautisches Gedicht Unsere Marine 
von 1845, in dem dieser Freiligraths Flotten- 
parade, die dem deutschen Michel im Traum 
erscheint, ironisch umetikettiert und dessen 
klingende Schiffsnamen durch Namen von 
, lendenzpoeten" Prutz, Schwab, Freiligrath 
selbst und Fallersleben ersetzt. Letzterer sei 
ein ,alter Schiffsprügel", auf dem sich man- 
cher ,gemüthlich übergeben" habe. Und am 
Ende des Gedichtes verbleibt der deutsche 
Bürger dann doch lieber ,im heimischen 
Bett / Mit ausgestreckten Knochen", als 
mühsam über See in republikanische Gefilde 
aufzubrechen. 

Das Herwegh und Freiligrath neben der 
pathetischen Rhetorik Verbindende ist die 
Verwendung des Flottengedankens als bild- 


NICHT OHNE SPOTT: „Ja, obgleich wir 
Deutschen noch keine Flotte besaßen, so 
hatten wir doch schon viele begeisterte 


Matrosen“, schrieb Heinrich Heine 1845 
IE 


Foto: picture-alliance/akg-images 


Helden drin?“ Der Stuttgar- 
ter Georg Herwegh suchte 
und fand die Romantik in 
der deutschen Geschichte 
Foto: picture-alliance/Leemage 


GESCHMACK DER ZEIT: „Ha! 
Schlummern nicht aus deiner 
Hansa Zeiten auch deutsche 


tung über den Bericht des Marine- Ang Ber 
glireer, — Gingänge, Pen 


bitfex verfaffungsmäßigem Wege verfü 

mafen, und zwar 3 Millionen fofert, EP Ua 
neen 3 Millionen uad Safaabe des Bedürfniffes? 
Diejenigen Mitglieder, teldje wollen, Daf bet Bundestag auf 
diefe Weife zu veranlaffen fei, bitte ich aufjuftehen, (Daft bie 
e eee ne Me Die Frage ift mit einer an 

nhe tit gren joritå 
m en! grenzenden Majorität bez 


Foto: Sammlung GSW 


kräftige Bündelung der Ambitionen einer 
verspäteten deutschen Nation, als Symbol, 
in dem sich die Forderungen der bald anhe- 
benden bürgerlichen Revolution, Einheit, 
Freiheit, Nation, Macht zusammenschmie- 
den lassen. So wird ein mächtiger, weltaus- 
greifender deutscher Nationalstaat imagi- 
niert und gewinnt in einem „trutzig Kriegs- 
geschwader" Gestalt - wie auch Brommys 
schwarz-rot-goldene „Reichsflotte” selbst, 
welche die Revolution sogar um mehr als 
drei Jahre überlebt, um dann 1852/53 ver- 
steigert zu werden. 


BALD AUSGETRÄUMT: Die erste 
deutsche Flottille auf der Elbe im 
August 1848. Zeitgenóssische 
Lithografie Foto: Sammlung GSW 


So versank ein erster, nur kurzzeitig Rea- 
lität gewordener „Flottentraum” der Deut- 
schen und mit ihm auch der einer Verschwei- 
Bung von Flotten- und Kaiseridee, wie sie im 
Namen von Brommys Flaggschiff Barbarossa 
signalisiert war und wie sie 
Georg Herwegh schon 1841 als 
kaiserliches Flotten- und Natio- 
nalprojekt poetisch ausgeformt 
hatte. Selbst im Augenblick ihres 
Unterganges ruft die Flotte noch 
einmal die Reichs- und Kaiser- 
sehnsüchte an, die ihr trotz aller 
parlamentarischen Würde wäh- 
rend des Gründungsaktes an- 
hafteten. 


Marinekaiser Wilhelm Il. 

Das Hannoversche Volksblatt fragte unter sei- 
ner Karikatur des Kaisers Barbarossa, der 
mit dem abgetakelten Schiffsrumpf von 
Brommys Barbarossa im Schlepp und hinter 
sich einen Gendarm mit dem Versteige- 
rungsbeschluss des Bundestages statt in den 
Kyffhäuser ins Pfandleihhaus einzieht: „So 


ie „Sei Jandel ea Seiten Meichs 
e be — Seg 2 


K riegsflagge Humdelsflagge 


Schleife 
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sehr hat abgenommen des Reiches Herrlich- 
keit— ob sie wird wiederkommen? - Wer gibt 
darauf Bescheid?” 

1898 wurde das erste ,Flottengesetz" 
vom Staatssekretár des Reichsmarineamtes, 


„Denn was ist Deutschland ohne Flot- 
te? Ein armer, alter, schwacher Mann, 
den Dänemark mit zwanzig Schiffen 
verderben, hungern lassen kann“ 


Vers in der Halleschen Zeitung vom Frühjahr 1848 


Alfred von Tirpitz, durch den Reichstag ge- 
bracht. Kaiser Wilhelm II. machte sich auf, 
mit dem Dreizack in der Faust und dem Ruf 
des Ozeans folgend, der „an unseres Volkes 
Tore klopft“, die Welt zu gewinnen. Wie da- 
mals Herweghs Flottenkaiser. Nicht nur der 
Kaiser, auch die deutschen Kinder legten 
nun Marineuniform an und wieder waren 
die Deutschen, gemäß dem Heine-Wort aus 
dem Vormärz, „begeisterte Matrosen” ge- 


„SCHWARZ, ROT 
UND GOLD! FREI 
WEHT IHR AUF DEN 
STANGEN“: Aquarell 
für den Entwurf der 
Kriegs- und Handels- 
flagge, veröffentlicht 
im Reichsgesetz- 
blatt vom 13. No- 
vember 1848 

Foto: Sammlung GSW 


Cocarde 


worden. Es ist kein Zufall, dass der erste Satz 
der Tirpitz'schen Erinnerungen auf die „deut- 
sche Flottenbegeisterung der 48er-Revoluti- 
on“ Bezug nimmt. 

Die Flotte als Materialisierung des Nati- 
ons- und Kaisergedankens in Schiffskórpern, 
dem modernen, technologisch staunenswer- 
ten Symbol und Instrument von Reichsein- 
heit und -macht. Zudem war sie eine schim- 
mernde Kulisse für den Kaiser, Spielfläche 
seiner Marineleidenschaft und geliebter Ort 
des persónlichen Regimentes. 


Dreizack in deutscher Hand 

Als sich im Jahr 1899 der bekannte Berliner 
Geschichtsprofessor und Herausgeber der 
Preußischen Jahrbücher, Hans Delbrück, in 
einer Rede über die Flotte zur literarischen 
Flankierung der wilhelminischen Flotten- 
rüstung auf Herweghs Die deutsche Flotte mit 
ihrem seefahrend-weltgewinnenden Kaiser 
besann und daraus zwei Strophen zitierte, 
griff die Königlich privilegierte Berlinische Zei- 
tung/Vossische Zeitung diese Vorlage auf. 

Allerdings hatte sie, wie ein Kritiker 
umgehend reklamierte, das Gedicht „in 
schmählicher Weise verstümmelt", indem 
sie listig nur diejenigen Strophen druck- 
te, die den deutschen Flottenkaiser besan- 
gen, und jene unterschlug, die das Meer als 
„der Freiheit Hohe Schule“ preisen, das den 
„letzten Rost der Tyrannei vom Herzen spü- 
len" werde. 

Mit einem derart aufbereiteten Gedicht 
endete dann die Vossische Zeitung ihren Arti- 
kel und regte an, am Grab des Dichters einen 
Kranz niederzulegen mit der Inschrift auf 
dem Schleifenband: ,Dem prophetischen 
Dichter der Deutschen Flotte. Das Kaiserlich 
Deutsche Marineamt." i 
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Neun Tage, vom 23. bis zum 
31. Januar 2016, war die DGSM 
mit ihrem Stand auf der Düssel- 
dorfer „boot 2016” vertreten — 
in diesem Jahr in enger Koope- 
ration mit dem „Classic Forum“ 
unter seinem Leiter Bernd Kla- 
bunde. Zwar hatte die DGSM 
in unmittelbarer Nähe des 
„Classic Forum“ ihren Stand 
errichtet, für Vortragsveran- 
staltungen konnte jedoch der 
mit allen technischen Hilfsmit- 
teln ausgestattete Vortragsbe- 
reich im „Classic Forum” ge- 
nutzt werden. 

Die Vernetzung mit dieser Ein- 
richtung, die eine Vielzahl von 
maritimen Aktionen umfasste — 
vom Auftritt eines Shanty-Cho- 
res bis hin zur traditionellen 
Herstellung von Tauwerk auf 
einer Reeperbahn sowie Vor- 
trägen zur maritimen Kunst 
und der Pflege von Yachten — 
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war für die DGSM ein Gewinn. 
Es fanden insgesamt 62 Events, 
Vorträge, Filmvorführungen 
etc. statt. Davon wurden 15 Vor- 
träge zu Themen der Schiff- 
fahrts- und Marinegeschichte 
von fünf Mitgliedern der 
DGSM gehalten. 

Besonderen Anklang fanden 
die Vorträge von Professor Dr. 
Christoph Schäfer, Mitglied des 
Wissenschaftlichen Beirates, 
und des Marinemalers Olaf Ra- 
hardt, Regionalleiter Thürin- 
gen, der für seine Arbeiten dort 
sogar ein kleines Atelier einge- 
richtet hatte. Die Bilanz des ei- 
genen DGSM-Standes konnte 
sich sehen lassen: Es wurden 
200 Bücher zu Gunsten der Ge- 
sellschaft verkauft. Die Stand- 
besatzung, die täglich von drei 
Mitgliedern der Regionalgrup- 
pe NRW gestellt wurde, führte 
200 bis 300 Fachgespräche. 


Zu Gunsten der Kassen von Regionalgruppe und DGSM konnten auf 
der „boot 2016“ rund 200 Bücher verkauft werden. Von links nach 
rechts: Rudolf Damm, Magdalena Mohs, Dr. Eberhard Mohs und Ul- 


rich Hahn Foto: Rudolf Damm 


| EB ۷ 
Professor Dr. Christoph Schäfer, Mitglied des Wissenschaftlichen 
Beirats der DGSM, bei seinem Vortrag im Vortragsbereich von 

„Classic Forum“ zum Thema „Öl für Germanien. Rómischer Seehan- 
del über das Mittelmeer und den Atlantik“ 


Foto: Rudolf Damm 


Marinemaler 


Olaf Rahardt 


Morinemoler Olaf Rahardt 


Marinemaler Olaf Rahardt, Regionalleiter Thüringen, stellte — wie 
bereits seit mehreren Jahren - auch in diesem Jahr seine Arbeiten 
auf der „boot 2016“ aus 
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Marinemaler Olaf Rahardt 
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® DGSM 


Foto: Rudolf Damm 


bewundernswer- 
ten Modelle der 
Ausstellung 

Foto: Rudolf Damm 


Olaf Rahardt bei seinem Vortrag , Die Entwicklung der Marinema- 
lerei in Deutschland" 
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Engagierter Forderer 


Der ehemalige Vorsitzende der „Stiftung zur Förderung der Schiff- 
fahrts- und Marinegeschichte“, Dietrich Redell (1924-2016), und 
sein Stellvertreter Rechtsanwalt Lutz Adam Foto: Lutz Adam 


Am 29. Januar 2016 verstarb 
Dietrich Redell. Geboren am 
24. Oktober 1924, trat Redell mit 
18 Jahren 1943 als Offizieran- 
wárter in die Kriegsmarine ein 
und gehórte somit zur Crew 
1/43. Als Leutnant zur See fuhr 
er auf einem Sperrbrecher in 
der Ostsee und geriet 1945 in 
sowjetische Kriegsgefangen- 
schaft. Nach dem Krieg war er 
Geschäftsführer einer großen 
Firma für medizinische Spezial- 
instrumente. 

Der wirtschaftliche Erfolg sei- 
ner Tätigkeit war für ihn jedoch 
keineswegs ein zentrales Le- 
bensziel. Pflege und Förderung 
der Schifffahrts- und Marinege- 
schichte standen deshalb im 
Mittelpunkt seines Interesses. 
So engagierte er sich seit mehr 
als drei Jahrzehnten in der 
DGSM, wobei ihm die Regio- 
nalgruppe Berlin besonders am 
Herzen lag. Zusammen mit sei- 
ner Ehefrau Ute gründete er 
2013 die „Stiftung zur Förde- 
rung der Schifffahrts- und Ma- 
rinegeschichte". 

Der Stiftungspreis konnte am 
5. November 2014 erstmalig 
verliehen werden. Ein Berliner 
Weggefáhrte hat Dietrich Re- 
dell einmal so charakterisiert: 
, Wir haben ihn auch als kanti- 
gen Nachfrager, dem es immer 
um den Sachgegenstand ging, 
erlebt. Die Eigenschaften, die 
er als Geschäftsführer eines 
großen Betriebes haben musste, 


übertrug er auch auf die DGSM 
stets mit einer großen Erwar- 
tungshaltung und immer um 
Korrektheit bemüht.” Dietrich 
Redell erwies sich als grofszügi- 
ger Fórderer von Fachpublika- 
tionen und Exkursionen, wobei 
er auch notleitende Berliner 
Kameraden unterstützte. Die 
Gründung der Stiftung war 
Krónung und Ziel seines Le- 
benswerkes. 

Die DGSM trauert über das 
Hinscheiden eines großartigen 
Menschen, der ihr Ehrenmit- 
glied und ein engagierter För- 
derer der Schifffahrts- und Ma- 
rinegeschichte war. HW 


Winkspruch 
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TECHNIK | Faszination Schiff 


Luxusliner Mauretania 


Wie Säulen ragen die vier gewaltigen Schornsteine in den 
Himmel und lassen erahnen, wozu dieses Schiff fáhig war. 
Die Mauretania setzte bei ihrer Indienststellung 1907 neue 
Maßstäbe in Bezug auf Größe und technische Leistungs- 
fähigkeit von Passagierschiffen Von Ingo Thiel 
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BESTMARKE: Die 44.600 Tonnen verdrän- 
gende Mauretania vor Anker. Bereits auf 
der Jungfernfahrt holte der Liner das Blaue 
= Band für die schnellste Antlantiküberque- 
rung in östlicher Richtung 
Foto: Interfoto/Science & Society 
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FULL FLOW: Der Liner schaffte in voller el 
Fahrt 28,4 Knoten Hóchstgeschwindigkeit. 
Zeitgenössisches Gemälde Foto: Sammlung Thiel 


as Schiff war vom Bug bis zum Heck 

eine einzige Majestät. Pläne zum Bau 

eines der bekanntesten Vierschorn- 
steiner der Kreuzfahrtgeschichte und des 
Schwesterschiffes Lusitania entstanden, nach- 
dem sich im Oktober 1902 der britische Staat 
an der Reederei Cunard Line beteiligt hatte. 
Die Reederei erhielt ein Darlehen in Hóhe 
von 2,5 Millionen Pfund und 150.000 Pfund 
pro Jahr für den Postdienst. 

Cunard Line unterzeichnete im Gegen- 
zug, dass alle Schiffe in Kriegszeiten dem 
britischen Staat zur Verfügung gestellt wer- 
den mussten. Außerdem wurde ein gemisch- 
tes Designteam aus militärischen und zivilen 
Schiffsarchitekten gebildet, um die neuen 
Schiffe zu planen und zu entwerfen. Die bei- 
den Superliner sollten die britische Vorherr- 
schaft im Nordatlantik festigen und das 
Blaue Band zurückerlangen, das seit 1897 
durch die Kaiser Wilhelm der Große des Nord- 
deutschen Lloyd in deutschem Besitz war. 


Luxus und Exklusivität 

Die Neubauten sollten mindestens 25 Kno- 
ten schnell sein und über Vorrichtungen zur 
Bewaffnung mit Bordkanonen verfügen. 
Maschinenraum und alle technischen Ein- 
richtungen wurden genau so angeordnet wie 
auf damaligen britischen Kriegsschiffen. Da- 
zu plante man speziell geschützte Lagerräu- 
me für Waffen und Munition. Die neuen 
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BEEINDRUCKEND: Wie ein Wahrzeichen 
zieren die vier Schornsteine die Weih- 
nachtsausgabe des Cunarder Magazine 

Foto: Sammlung Thiel 


Schiffe sollten 232 Meter lang, 26 Meter breit 
und 41.400 Tonnen grof sein, dazu über ei- 
nen Turbinenantrieb mit insgesamt mehr als 
78.000 PS verfügen, die rund 3.000 Tonnen 
Kohle pro Atlantikfahrt verschlangen. 

In allererster Linie waren Mauretania und 
Lusitania aber Passagierschiffe und sollten 
mit allem erdenklichen Luxus ausgestattet 


مج هه 


BESTAUSSTATTUNG: Der Raucher-Salon der Mauretania war eines der Schmuckstücke, mit denen Passagiere angelockt wurden 


sein, um HAPAG, dem Norddeutschen 
Lloyd und White Star Line möglichst viele 
Kunden abzujagen. Die Swan Hunter Werft 
in Wallends on Tyne baute die Mauretania, 
John Brown bekam den Auftrag für die Lusi- 
tania, als Designer wurde Leonard Peskett 
gewählt, der bereits seit 1884 bei Cunard Li- 
ne angestellt war. Laut den Verträgen muss- 
ten die Schiffe mindestens 24,5 Knoten 
schnell sein. Für jeden Zehntelknoten unter 
dieser Marke war eine Konventionalstrafe 
von 10.000 Pfund zu zahlen. 


Erstmals vier Propeller 
Darum führte man zahlreiche Modellversu- 
che durch, mit dem Resultat, die Kraft der 
Maschinenleistung besser auf vier statt der 
ursprünglich vorgesehenen drei Propeller zu 
verteilen. Dadurch sollte eine Überlastung 
der Schraubenwellen vermieden werden. 
Zum ersten Mal in der Passagierschifffahrt 
kamen damit vier Propeller mit einem 
Durchmesser von je 5,20 Metern zum Einsatz. 
Wegen der Verwendung als Hilfskreuzer 
für die britische Marine waren auch damals 
für Passagierschiffe unübliche Vorrichtun- 
gen geplant. So setzte man entlang der Ma- 
schinenräume und der Kessel Längsschotten 
ein mit nach innen gewölbten Böschungen, 
um bei eventuellen Granattreffern besseren 
Schutz zu bieten. Außerdem wurden ein 
Doppelboden eingefügt und insgesamt 36 


Foto: Interfoto/Mary Evans/The Russell Butcher Collection 
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WÜRDIG: Die Grand Old Lady of 
the Atlantic im Liverpooler Hafen 
Foto: Sammlung Thiel 
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mit Schotttüren versehene und dadurch ver- 


schließbare, wasserdichte Abteilungen. Bei- 
de Schiffe galten als unsinkbar. 

Der Bau begann mit der Kiellegung am 
18. August 1904. Von außen sahen sich die 
Mauretania und ihr Schwesterschiff recht 
ähnlich. Auffálligstes Unterscheidungs- 
merkmal waren die Lüftungsanlagen auf 
den Aufbauten: Auf der Lusitania waren die- 
se zylinderförmig und flach, während die 
Mauretania die klassischen, hochaufragen- 
den Lüftungsschornsteine besaß. Außerdem 
war die Mauretania fünf Fuß länger. In der 
Innenausstattung unterschieden sich die 
Schiffe erheblich voneinander. Während auf 
der Lusitania Weiß dominierte, stattete man 
die öffentlichen Räume und Kabinen der 
Mauretania mit dunklen Edelhölzern aus. 


Edele Inneneinrichtung 

Die Inneneinrichtung der Mauretania, die 
2.165 Passagiere befördern konnte (Erste 
Klasse 563, Zweite Klasse 464, Dritte Klasse 
1.138), stellte das Beste an Materialien und 
Handwerkskunst dar, das es zu dieser Zeit 
gab: ungeheure Mengen an afrikanischem 
Mahagoni, französischer Walnuss und öster- 
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reichischer Eiche als Táfelungen und Verzie- 
rungen in den Gesellschaftsráumen der Ers- 
ten und Zweiten Klasse. Innenarchitekt Ha- 
rold Peto, unterstützt von den beiden damals 
berühmten Londoner Innenausstattern CH. 
Mellier & Sóhne sowie Turner & Lord, ver- 


ALLES VOM 
FEINSTEN 


Práchtige Gobelins, bester Marmor, 
Paneele und Bordüren: ein exklusives, 
britisch-konservatives Ambiente im 
Edwardischen Stil, der im ersten 
Jahrzehnt in England hochmodern war 


wendete insgesamt 28 verschiedene Holzar- 
ten. Aufwendigste Intarsienarbeiten bescháf- 
tigten mehr als 300 Holzschnitzer und Tisch- 
ler. Dazu kamen feinster Marmor, prächtige 
Gobelins, Paneele und Bordüren: ein exklu- 
sives, britisch-konservatives Ambiente im 
Edwardischen Stil, der zu dieser Zeit in Eng- 
land in Mode war. Nicht nur die Ausstat- 
tung, sondern auch die Größe der Räume 
setze neue Maßstäbe. Die Salons, Speisesäle, 


Kabinen und selbst die Treppenhäuser über- 
trafen alles, was andere zeitgenóssische 
Schiffe zu bieten hatten. Das große Treppen- 
haus beispielsweise, das vom Bootsdeck bis 
zum E-Deck führte, war vollstándig mit 
franzósischem Walnussholz getáfelt. 


Technische Schmankerl 

Die in den Treppenschacht gebauten Aufzü- 
ge des Schiffes stellten eine technische Sen- 
sation dar. Denn die beiden Lifts ummantelte 
in der gesamten Hóhe ein filigranes Gitter- 
geflecht aus Aluminium; nie zuvor war mit 
diesem leichten, aber stabilen Material eine 
so große Fläche gefertigt worden. Zentraler 
öffentlicher Raum war der Speisesaal der 
Ersten Klasse, zwei Decks hoch, mit impo- 
santen Säulen und ovaler Kuppel - und ver- 
ziert mit zahlreichen kunstvoll geschnitzten 
Wandpaneelen, alles Einzelanfertigungen 
mit unterschiedlichen Motiven. 

Besonders stilvoll präsentierte sich die Bi- 
bliothek, die sich auf dem Bootsdeck befand: 
die Wandpaneele bestanden aus silbergrau- 
em, mit vergoldeten Schnitzereien versehe- 
nem Platanenholz. Auf demselben Deck er- 
streckte sich der Musiksalon, ein großer Saal, 


ZAHLEN - DATEN - FAKTEN 


Reederei Cunard Line 
Heimathafen Liverpool 
Flagge Grofsbritannien 
Lànge 292 3m 
Breite 26,8m 
Tiefgang 11m 
Vermessung 31.938 BRT 
Verdrängung 44.640 t 
Leistung 78.000 PS 
Schrauben 4 
Höchstgeschwindigkeit 28,4 kn 
Bauwerft Swan, Hunter & Wigham, Wallends-on-Tyne 
Baunummer 1735 
Kiellegung 18.08.1904 
Stapellauf 20.09.1906 
Indienststellung ISIN 
Passagiere 2.165 (1. Klasse 563, 2. Klasse 464, 
3. Klasse 1.138) 
Crew 812 
Ende 1935 in Rosyth abgewrackt 


in dem Konzerte und Tanzveranstaltungen 
stattfanden. Ganz in Mahagoni gehalten, mit 
vergoldeten Intarsien geschmückt und mit 
einer großen Glaskuppel, war dies der 
prachtvollste Raum auf dem Schiff. 
Unmittelbar darauf folgte der Rauch-Sa- 
lon mit seinem gewölbten Glasdach. Dahin- 
ter, am Heck, befand sich das Veranda Cafe 
mit nach achtern offener Terrasse, auf der 
zahlreiche Grünpflanzen standen. Bei gutem 
Wetter trafen sich die Passagiere auf dieser 
großen Freifläche für Freizeit- und Sportak- 
tivitäten wie dem beliebten Shuffleboard. 
Für Kinder von Passagieren der Ersten Klas- 
se gab es sogar einen eigenen kleinen Speise- 
saal auf dem C-Deck, der auch als Spielzim- 
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LOS GEHT’S: 
Buchungsbestà- 
tigung für eine 
Reise am 28. Ok- 
tober 1920 durch 
die Cunard Steam 
Ship Company 
Foto: Sammlung Thiel 
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mer diente. Die besten und teuersten Kabi- 
nen waren die beiden Kónigssuiten mit zwei 
Schlafzimmern, einem Wohnzimmer, einem 
Esszimmer, einem Bad mit Wanne sowie ei- 
ner Toilette. 

Aber auch für die anderen Klassen gab es 
im Vergleich zu anderen Schiffen dieser Zeit 
ungewöhnlich viel Platz und eine sehr viel 
bessere Ausstattung. So verfügte die Zweite 
Klasse ebenfalls über einen Speisesaal mit 
Kuppel, einen kleinen Salon sowie ein Rau- 
cherzimmer. 


1907 Jungfernfahrt 


Besonders für Passagiere der Dritten Klasse 
bedeutete die Mauretania eine deutliche Ver- 
besserung gegenüber dem Standard anderer 
Schiffe. Sie waren auf dem Zwischendeck 
untergebracht mit vergleichsweise geráumi- 
gen Vier- und Achtbettkabinen, ausreichen- 
den sanitáren Anlagen und guten hygieni- 
schen Bedingungen. 

Zum Zeitpunkt des Stapellaufs war die 
Mauretania die größte bewegliche Konstruk- 
tion, die bis dahin jemals gebaut wurde. Der 
Stapellauf fand am 20. September 1906 im 


Beisein der Duchess of Roxburghe statt. Am 
16. November 1907 ging die Mauretania unter 
Kapitän John Pritchard auf der Strecke Liver- 
pool-New York auf Jungfernfahrt. Wegen 
des enormen Tiefgangs der Superliner von 
elf Metern hatte man zuvor die Háfen in 
Liverpool und New York extra ausgebag- 
gert. Auf der Rückfahrt gelang es ihr, das 
Blaue Band für die schnellste Überquerung 
in östlicher Richtung einzufahren ... mit 
einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 
23,69 Knoten. 

Diesen Rekord verbesserte das Turbinen- 
schiff noch weitere sieben Mal. Als 1908 bei 
einer Bodenberührung eine Schraube verlo- 
ren ging, konnte die Mauretania zwar alle 
Fahrten pünktlich und zuverlässig fortset- 
zen, Cunard Linie nahm den Vorfall aber 
zum Anlass, sämtliche Schrauben auswech- 
seln zu lassen. Diese hatten jetzt nicht mehr 
drei, sondern vier Schraubenblätter, was den 
Liner noch schneller machte und gleichzeitig 
die Vibrationen verringerte. Den Rekord von 
26,06 Knoten Durchschnittsgeschwindigkeit 
für die Passage in westlicher Richtung stellte 
sie im September 1909 auf. Insgesamt 22 Jah- 


AUSSTRAHLUNG: 
Die Details des 
Raucher-Salons 
machen deutlich, 
worum es ging: 

um Luxus und 
Wohlbefinden 

Foto: Interfoto/Mary Evans/ 
The Russell Butcher Collection 
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HIER LÄSST ES SICH LEBEN: Speisezimmer der Regal Suite; 
Holzvertäfelungen, Intarsien und goldene Verzierungen gehör- 


re lang war die Mauretania durchgehend im 
Besitz des Blauen Bandes. 

Zu Beginn des Ersten Weltkriegs requi- 
rierte die britische Admiralität das Schiff und 
ließ es zum Truppentransporter umbauen; 
die Mauretania sollte Soldaten für den Dar- 
danellenfeldzug auf die griechische Insel 
Limnos bringen. Auf einer dieser Reisen 
wurde sie von einem deutschen U-Boot an- 
gegriffen. Durch ihre hohe Geschwindigkeit 
konnte sie einem abgefeuerten Torpedo um 


Truppentransporter 


Der Erste Weltkrieg forderte seinen 

Tribut: Als Truppentransporter und 

Lazarettschiff stand die Mauretania 
ungewollt in Kriegsdiensten 


wenige Meter entgehen. 1916 forderte die ka- 
nadische Regierung den Liner an, um Trup- 
pen über den Atlantik von Halifax nach 
Liverpool zu transportieren. 

Als die USA 1917 in den Krieg eintraten, 
wurden bis zum Ende des Ersten Weltkriegs 
amerikanische Soldaten nach Europa ver- 
schifft; während ihres Kriegseinsatzes beför- 
derte die Mauretania insgesamt mehr als 
80.000 Soldaten. 

Im September 1919 kehrte sie in den Lini- 
endienst zurück. Zwei Jahre später kam es 
zu einem Großbrand, dem fast alle Kabinen 
der Ersten Klasse zum Opfer fielen, weil 
Reinigungsflüssigkeit in Brand geraten war. 
Bei dem daraufhin nötigen Werftaufenthalt 
stellte man das Schiff von Kohle- auf Ölfeue- 
rung um. 1927/28 wurde die Mauretania 
erneut gründlich überholt (mehr Suiten, Op- 


Foto: Interfoto/Mary Evans/The Russell Butcher Collection 
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ZWECKENTFREMDET: Im Ersten Weltkrieg befórderte der 
Luxusdampfer als Truppentransporter etwa 80.000 alliierte 


Soldaten 


timierung der Maschinenanlage). Die Grand 
Old Lady of the Atlantic, wie das Schiff wegen 
seiner luxuriösen Ausstattung hieß, kam 
nach der Überholung der Maschinenanla- 
ge auf 90.000 PS und fast 32 Umdrehungen 
pro Minute — mehr als im ursprünglichen 
Entwurf. 


Verlust des Blauen Bandes 
Dennoch verlor die Mauretania im Juli 1929 
nach 22 Jahren das Blaue Band - die neue 
Bremen des Norddeutschen Lloyd errang die 
begehrte Trophäe mit der Rekordmarke von 
27,9 Knoten. Mit der Weltwirtschaftskrise 
1929 sank das Passagieraufkommen auf dem 
Atlantik. Als Gegenmaßnahme setzte die Ge- 
sellschaft die Mauretania ab 1930 regelmäßig 
für sechstágige Kreuzfahrten von New York 
nach Halifax ein. Neben anderen Freizeitan- 
geboten prásentierten sich jetzt auch Salz- 
wasser-Schwimmbäder auf einem neu ein- 
gerichteten Sportdeck. 

Im Jahr 1934 wurde das Schiff schließlich 
aus Altersgründen außer Dienst gestellt: Am 
26. September, nach einer großen Parade von 


Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 
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ZU NEUEN UFERN: p- E 
Auch die beste Wer- 
bung von 1931 kann ` — 
nicht darüber hinweg- 
táuschen, dass die alte 
Dame die besten Jahre 
schon lange hinter sich 
hatte Foto: Sammlung Thiel 


WITH A VISIT ro 
NOVA SCOTIA 


Tausenden wehmütig verabschiedet, verliefs 
die Mauretania New York zu ihrer letzten At- 
lantiküberfahrt. Sie lag fortan in Southamp- 
ton am Liegeplatz 108 in den Western Docks, 
gleich neben der Olympic, dem ehemaligen 
Flaggschiff von White Star Line. Im April 
1935 ging der Schiffsrumpf für 77.000 Pfund 
an Metal Industries Ltd. zum Abbruch; einen 
Monat später veräußerte das Auktionshaus 
Hampton and Sons Kunstgegenstánde, Mó- 
bel und vor allem die kostbaren Innenaus- 
bauten aus Holz. 

Die Reederei in Southampton erhielt in 
diesem Frühjahr Hunderte von Protestbrie- 
fen: Stammgáste der Mauretania und Schiffs- 
liebhaber brachten ihren Unmut über die 


HINTERGRUND 22 Jahre im Besitz des Blauen Bandes 


Die Mauretania setzte bei ihrer Indienststellung 
1907 neue Maßstäbe in Bezug auf Größe und 
technische Leistungsfähigkeit von Passagier- 
schiffen. Berühmt wurde die Grand Old Lady of 
the Atlantic durch eine für die damalige Zeit au- 
fserordentliche Geschwindigkeit. Bereits bei der 
Jungfernfahrt holte der Liner das Blaue Band 
für die schnellste Atlantiküberquerung in östli- 
cher Richtung und verbesserte diesen bis De- 


zember 1907 auf eine Durchschnittsgeschwin- 
digkeit von 23,69 Knoten. Gleich um mehr als 
zwei Knoten wurde im September 1909 der 
Rekord in westlicher Richtung verbessert, den 
im Oktober 1907 das Schwesterschiff Lusita- 
nia aufgestellt hatte: Die Marke mit einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 26,06 Kno- 
ten hielt bis zum Juli 1929, als die Bremen 
27,83 Knoten erreichte. 
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CUNARD LINE 


zum Ausdruck und forderten 
| Cunard Line auf, den Liner 
| wieder in Dienst zu stellen. 
| Prominentester Schreiber war 

US-Präsident Franklin D. Roo- 
sevelt, der sich auf privatem 
Briefpapier gegen den geplan- 
ten Abbruch aussprach. Den- 
noch: Am 1. Juli 1935 trat das 
Schiff seine letzte Reise zur Ab- 
wrackwerft in Rosyth an. 

In ihrer fast 30-jährigen Dienstzeit legte 
die Mauretania mehr als zwei Millionen See- 
meilen zurück, überquerte 318-mal den At- 
lantik und absolvierte 54 Kreuzfahrten. 
Auch heute kann man noch einen Teil der 
prächtigen Innenausbauten bewundern: 
Wand- und Deckentäfelungen der Lounge 
der Ersten Klasse fanden beim Bau der 1937 
eröffneten „Mauretania Bar" in Bristol Ver- 
wendung. Heute gehört die Bar als VIP- 
Bereich zum Club „Java Bar” in der Park 
Street 9 (www.mauretaniabristol.co.uk). 


URETANIA — "m 
es BURETANIA Stilllegung teilweise drastisch 


Unvergessener Schiffsriese 

Der Lesesaal der Ersten Klasse inklusive 
der reich verzierten Bücherschränke dient 
heute als Vorstandssitzungsraum des Pine- 
wood Filmstudios bei London, in dem unter 
anderem ein Großteil der James-Bond-Filme 
gedreht worden ist. Und die Schiffsglocke 
ist bei einer Institution des Schifffahrtwe- 
sens zu sehen: Sie hängt in der Empfangs- 
halle der Stiftung der Klassifikations- und 
Versicherungsgesellschaft Lloyd's Register 
in der Londoner Fenchurch Street. Wegen 
ihrer langen Dienstzeit und klassischen 
Formgebung blieb die Mauretania weltweit 


i 


unvergessen. 
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650 Jahre Schiffsartillerie 


Schwere Waffen 
des Seekrieges 


Die Entwicklung von Schiffsgeschützen war immer ein Indikator 
des technischen Fortschritts. Seit Mitte des 19. Jahrhunderts 
hat sich am Prinzip nichts mehr geändert Von Peter H. Block 


SCHWERES KALIBER: Salve der 
38-Zentimeter-Geschütze des e 


1 r deutschen Schlac 
۰۰ Foto: pietüregall 
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enn unter dem Begriff , Seekriegs- 

waffen" Geschütze zu verstehen 

sind, dann tauchten die ersten 
bordeigenen Rohrwaffen bei einem Gefecht 
zwischen dánischen und lübischen Schiffen 
im Jahr 1362 auf. Zeitgenóssischen Quellen 
zufolge soll der Sohn des Dánenkónigs Wal- 
demar Atterdag hierbei von einer Ka- 
nonenkugel getótet worden sein. 

Schiffsgeschütze waren noch 
nichts Alltägliches, die Kämpfe auf 
See wurden noch mit Pfeil und Bo- 
gen ausgetragen und so hatten auch 
die drei lübischen Koggen insgesamt nur 
sechs dieser Donnerbüchsen an Bord — ver- 
mutlich einfache, hinten abgedichtete Me- 
tallrohre, mit eisernen Ringen auf einer 
Holzscháftung fixiert. 

Erste wirkliche Schiffsgeschütze waren 
die Bombarden an Bord venezianischer Ga- 
leeren um 1380. Wahrscheinlich lag das ge- 
schmiedete Rohr in einer Mulde eingebettet 
in einem lánglichen Holzblock, ohne Vor- 
richtung zum Rücklauf sowie Hóhen- und 
Seitenrichtung und starr im Bug montiert. 
Man zielte also mit dem ganzen Schiff, kann- 
te aber schon Vorder- und Hinterlader. 

Während beim Vorderlader Pulver und 
Kugel von vorn ins Rohr eingeführt werden 
mussten, hatte der Hinterlader vor dem 
Rohrboden eine Aussparung oberhalb des 
Rohres. Hier wurde die Kammer eingeführt, 
ein vorn offener und mit der Ladung verse- 
hener Zylinder, den man dann in die Ausspa- 
rung einsetzte und mit dem Rohr verkeilte. 

Wenn ein Geschütz mehrere Kammern 
zur Verfügung hatte, war eine wesentlich 
schnellere Schussfolge móglich als beim Vor- 
derlader. Als Nachteil zeigte sich der unwei- 
gerliche Gasdruckverlust, da sich die Kam- 
mer nicht gasdicht verschließen ließ. Aber 
das Rohr blieb immer noch starr mit seiner 
Bettung oder Lafette verbunden, für eine hó- 
here Geschossflugbahn musste man also 
diese Blocklafette vorn aufbocken und zum 
Abfangen des Rückstoßes mit dem hinteren 
Ende gegen einen festen Teil des Schiffes ab- 
stützen. 


Innovation: Schildzapfen 
Dies änderte sich erst mit der Einführung der 
Schildzapfen, die erstmals bei einer 1474 von 
Jean de Malines im spáteren Belgien gegos- 
senen, bronzenen Bombarde nachgewiesen 
ist: zwei unterhalb des Schwerpunktes seit- 
lich am Rohr angegossene, zylindrische Hór- 
ner, mit denen das Rohr in entsprechende 
Aussparungen (dem Schildzapfenlager) in 
den beiden Seitenwánden der Lafette einge- 
hàngt wurde. 

Das halbrunde Lager wurde dann mit ei- 
nem ebenfalls halbrunden Eisenband nach 
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FORTSCHRITT: Verschiedene Geschütz- 
arten, die jeweils mit den technischen 
Innovationen korrespondierten. Als Neue- 
rung im Geschützbau galt die Carronade, 
die als Waffe für kurze Entfernungen konzi- 
piert war. Zeichnungen von Peter H. Block 
Foto: Sammlung Block 


oben verschlossen. Jetzt war das Rohr hó- 
henrichtbar. Bei dem Prinzip der Schildzap- 
fen ist es bis heute geblieben. 

Damit hatte auch die unbewegliche 
Blocklafette ausgedient. Jetzt glich sie eher 
einem starkwandigen und hinten abgestuf- 
ten, offenen Holzkasten. Was lag näher als 
der Gedanke, diese Lafette mit Rádern für 
den Rücklauf auszustatten? Von der 1545 ge- 
sunkenen Mary Rose Heinrichs VIII. wissen 
wir, dass deren Geschütze bereits mit Radla- 
fetten ausgestattet waren. 

Aber gezielt schießen konnte man auch 
mit diesen Lafetten noch nicht. Die Geschüt- 
ze standen querab gerichtet an den Seiten 
des Schiffes und wurden auf kürzeste Ent- 


Culverine 


ماب 


Carronade 


zu Uudde 


FEUERSTARK: Kleines Schiffsge- 
schütz aus der ersten Hälfte des 
19. Jahrhunderts mit einem Rohr 
aus Gusseisen im Kaliber 5,5 Zen- 
timeter. Die Lafette besteht aus 
Eichenholz mit gusseisernen Lauf- 
rädern Foto: Interfoto/Hermann Historica 


fernung abgefeuert. Ein starkes, von der 
Bordwand um die Lafette herumlaufendes 
Tau (Brooktau) fing den Rücklauf des Ge- 
schützes auf, über durch Taljen laufende und 
mit Bordwand und Lafette verbundene Taue 
wurde das Geschütz nach dem Laden wie- 
der ausgerannt — ein Vorgang, wie wir ihn 
aus den Piratenfilmen kennen und der für 
die nächsten 200 Jahre unverändert blieb. 

Geschossen wurde mit eisernen Vollku- 
geln, mit Stangen- oder Kettenkugeln zur 
Zerstórung der Takelage oder mit Kartát- 
schen - zylindrisch in Kaliberstärke zusam- 
mengebundene, kleinere Kugeln, die durch 
ihre Streuung ähnlich einer Schrotladung die 
Decks leer fegten. 


NEUE TECHNIK Wiegenlafette und Rücklaufbremse 


Zwei Neuerungen waren entscheidend: die 
Wiegenlafette und die hydraulische Rücklauf- 
bremse mit Federvorholer. Hierbei zog das im 
Schuss zurücklaufende Rohr eine Kolben- 
stange aus einem an der Wiege befestigten, 
mit Bremsflüssigkeit gefüllten Zylinder, in des- 
sen Innenwand sich in Zugrichtung verfla- 
chende Nuten befanden. Durch den Zug wur- 
de das Bremsól durch die Nuten gepresst 
und verlangsamte so den Rücklauf bis zum 
Stillstand. 

Zugleich presste eine weitere Kolbenstange 
in einem oder zwei anderen Zylindern eine 
Ringfedersäule zusammen, deren Spannung 
das Rohr wieder vorlaufen ließ. Jetzt lief nicht 
mehr das ganze Geschütz zurück und musste 
mühsam wieder in Feuerstellung gebracht 
werden, sondern nur noch das Rohr. Und das 
richtete sich selbst wieder aus. Der ganze 
Vorgang war aber erst móglich mit der Ein- 
führung der Rohrwiege: ein kurzer, mit den 


Schildzapfen versehener Hohlzylinder, in den 
das Rohr geschoben wurde. Vorhol- und 
Bremszylinder waren an der Wiege befestigt 
und über die Kolbenstangen mit dem Rohr 
verbunden, das sich jetzt frei in der Wiege be- 
wegen konnte. 


XE qe 


FLOTTENRÜSTUNG: Montage von 
Geschütztürmen der Kruppschen Werke 
in Essen um 1913 Foto: Interfoto/TV-Yesterday 
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SCHWEISSTREIBEND: Ladevorgang im Gesch 
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ützraum eines spanischen Kriegsschiffes im spanisch-amerikanischen Krieg 1898. Gut zu 


erkennen ist die drehbare Lafette. Zeitgenössische Illustration 


Ende des 18. Jahrhunderts kamen Explo- 
sivgeschosse hinzu: eiserne Hohlgeschosse, 
mit Pulver gefüllt und mit einem Zündkanal 
mit Lunte versehen. Beim Abschuss wurde 
durch die explodierende Treibladung auch 
die Lunte gezündet und je nach Länge der 
Lunte konnte der Geschützführer den Zeit- 
punkt der Explosion bestimmen. 

Die fortschreitende Technik beeinflusste 
auch die Taktik des Seekrieges. Der Enter- 
kampf trat in den Hintergrund, der Hinter- 
lader verschwand zugunsten des sichereren 
Vorderladers, der auch wesentlich größere 
Pulvermengen aufnehmen konnte. 


Einfluss auf Taktik 


Als weitere Neuerung im Geschützbau gilt 
die Carronade, die die Royal Navy 1779 ein- 
führte. Das in dem schottischen Eisenwerk 
Carron Iron Co. gegossene, kurzrohrige Ge- 
schütz benötigte bei größerem Kaliber weni- 
ger Pulver aufgrund der verbesserten Kugel- 
führung im Rohr. Das Geschoss wurde bes- 
ser eingepasst und somit der bisherige 
Gasdruckverlust an den Seiten der Kugel 
weitgehend vermieden. Das Rohr war durch 
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ein an der Unterseite gegossenes Auge mit 
dem hölzernen Schlitten verbunden, der 
wiederum auf einer seitlich fahrbaren und 
mit dem Vorderteil an Deck pivotierten (dre- 
henden) Grundplatte saß. Damit war das Ge- 
schütz seitlich schwenkbar. Für die Rohrer- 


VOM SCHIFF ZUM 
WAFFENSYSTEM 


Mit der Aufstellung von Geschützen in 
sogenannten Batteriedecks war das 
Schiff, das bis dahin lediglich nur ein 
Transportmittel für Krieger war, selbst 
zum Waffensystem geworden 


höhung sorgte eine sich am Knauf befindli- 
che Schraubenmutter, in der sich eine mit dem 
Schlitten verbundene, senkrechte Schraube 
drehte: die Höhenrichtspindel. 

Größere Gefechtsentfernungen erforder- 
ten stärkere Ladungen für größere Kaliber. 
Aber die aus einem Stück gegossenen Eisen- 
rohre waren dem enormen Druck nicht ge- 
wachsen und barsten leicht. Zur Steigerung 


A lie "Se 
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Foto: Interfoto/Thomas Hófler 


der Festigkeit entwickelte der britische Inge- 
nieur William Armstrong das System der 
heiß aufgezogenen Ringe, bei dem er weiß- 
glühenden Draht mit rechteckigem Quer- 
schnitt in mehreren, immer kürzeren Lagen 
um das Kernrohr wand, sodass das hintere 
Ende mit der Pulverkammer den dicksten 
Teil des Rohres darstellte. 


Hohe Auftreffwucht 


Der erkaltende, zylinderfórmig gewickelte 
Draht presste das Rohr zusammen und 
machte es widerstandsfáhiger gegen den 
Explosionsdruck — der Vorläufer des heute 
noch gebräuchlichen Mehrlagenrohres, das 
größtem Druck standhält. Und er versah das 
Rohr mit spiralfórmigen Zügen, machte das 
Geschoss im Verhältnis zu seinem Kaliber 
länger und überzog es mit Blei. 

Jetzt wurde das Projektil beim Abschuss 
mit dem Bleimantel in die Züge gepresst und 
bekam so einen Drall, der die Flugbahn sta- 
bilisierte und sicherstellte, dass es mit der 
Spitze auf das Ziel prallte. Dadurch wurde 
im Vergleich zur Kugel eine wesentlich hö- 
here Auftreffwucht erzielt. 


Auch andere Marinen und Geschützbau- 
er waren diese Probleme angegangen. Wáh- 
rend der Schwede Wahrendorff sein Ge- 
schoss ebenfalls mit einem Bleimantel um- 
gab, versah der sardische Artillerieoffizier 
Cavalli sein Projektil mit Warzen, die exakt 
in die Züge passten. Auch hier wurde das 
Geschoss gezwungen, sich beim Weg durch 
das Rohr um die Längsachse zu drehen und 
hielt diese Bewegung zugunsten der Treffsi- 
cherheit wáhrend des ganzen Fluges bei. 

Damit kam man auch wieder zum Hin- 
terlader und der bedingte neue Verschluss- 
systeme. Hier baute Wahrendorff einen Kol- 
benverschluss, den Krupp in Essen zum 
Rundkeilverschluss weiterentwickelte: ein 
massiver, keilfórmiger Stahlblock, der mit- 
tels einer Schraube fest in das entsprechend 
geformte Keilloch quer zur Seelenachse des 
Rohres eingedreht wurde. 


Einfacher Verschluss 

Als nächsten, folgerichtigen Schritt ließ 
man das Rohr auch hinten offen und setzte 
an seinem Ende das Bodenstück mit dem 
Verschluss. In Frankreich hatte man das 
Problem des zeitraubenden Einschraubens 
und Sicherns des Verschlusses gelöst und 
den durch Scharniere am Bodenstück ange- 
lenkten Gewindeverschluss gebaut, bei 
dem man ein Sechstel des Gewindes sowohl 
am Bodenstück als auch am Verschluss ein- 
fach wegschnitt. Das Ergebnis war der „un- 
terbrochene Schraubverschluss", bei dem es 
nur einer sechstel Kreisdrehung bedurfte, 
um ihn vollstándig und gasdicht zu ver- 
schließen. 
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Größer werdende Geschütze zwangen 
zum Bau neuer Lafettierungen. Zuletzt hatte 
das Mittelpivot-Lafettensystem Anwendung 
gefunden, bei dem sich das Geschütz mit 
seiner Rahmenlafette auf einer Gleit- oder 
Schlittenbahn bewegte. 

Daraus entwickelte man die Bahnlafette 
mit Lamellenpaket-Rücklaufbremse und 
schließlich die auf Plattformen drehbare La- 
fette in Mittschiffsaufstellung — und von der 
Lafette war es nur noch ein Schritt bis zum 
Geschützzturm (siehe Kasten Seite 69). Eine 
wesentliche Voraussetzung für das Schießen 
aus geschlossenen Türmen war die Abkehr 
vom Schwarzpulver. Es hinterließ bei der 
Verbrennung große Mengen fester Rückstän- 
de, sodass das Rohr nach dem Schuss nass 
ausgewischt werden musste. 

Man brauchte ein raucharmes, langsam 
brennendes Pulver, das in einem langen Rohr 


$ NORDVIETNAM, 
H 1967: Der Schwe- 
re Kreuzer USS 
Newport News 
feuert seine 8-In- 
ches-Rapid-Fire- 
Guns auf Landziele 
des Vietkong 
Foto: Interfoto/JTB Photo/ 
Underwood Archives 


auch entsprechend länger auf den Geschoss- 
boden einwirken konnte und so Rasanz, 
Schussweite und Durchschlagskraft erhöhte. 
Das gab es 1889 mit der Erfindung des Kor- 
dits, einer getrockneten Mischung aus Nitro- 
glyzerin und Trinitrozellulose. Beigemischte 
Vaseline verringerte zudem die Reibung zwi- 
schen Geschoss und Rohrwandung. 


Automatischer Ladevorgang 

Die Vereinigung von Geschoss und Kartu- 
sche zur Einheitsmunition (Granatpatrone) 
war der nächste Schritt zum Schnellladege- 
schütz der Mittelartillerie (bis 15 Zentime- 
ter), deren Rohre in der Regel mit Querkeil- 
oder Fallblockverschlüssen ausgestattet 
wurden. Nach dem Rohrvorlauf öffnete eine 
Hebelbewegung den Verschluss, die Mes- 
singkartusche fiel heraus, die nächste Patro- 
ne kam hinein, Verschluss zu - und Schuss. 

Dieser Vorgang wurde schnell automati- 
siert, indem sich der Verschluss beim Vorlauf 
selbsttátig óffnete und die leere Hülse aus- 
warf. Auch bei den großen Kalibern blieb 
man deutscherseits beim Querkeil- bezie- 
hungsweise Gleitkeilverschluss, wáhrend 
die US Navy den unterbrochenen Schraub- 
verschluss bevorzugte. 

Aber die Zeit der Schlachtschiffe war nach 
dem Zweiten Weltkrieg vorbei, auch im Viet- 
namkrieg brauchte man sie ausschließlich 
zum Landzielbeschuss. An Rohrwaffen sind 
auf den Meeren nur noch 12,7-Zentimeter- 
Geschütze zu finden, diese aber in vollauto- 
matischen, schnell feuernden Türmen. i 


Sandra s Modellwerft 
Verkauf von Schiffsmodellbausätzen und -teilen 
in den Maßstäben 1:72 / 1:75 / 1:76 


Spezialgebiet: Deutsche Kriegsmarine — 
Deutsche Marine und ihre Vorläufer 
Händler für Revell-, Deans Marine und 
Arkmodel-Bausätzen, Glow2B 


Preisliste gegen mit 90 Eurocent frankiertem Freiumschlag 


Sandra's Modellwerft 
Freiherr-vom-Stein-Straße 9 
55239 Gau-Odernheim 
info(Qsandras-modellwerft. de 
Sandras.modellwerft)gmail.com 
www.sandras-modellwerft. de 
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MODELLBAU 


- 


Maritim iorama im Maßstab 1:72 


Gekonnter Eigenbau 


Auch wenn es heute eine größere Bausatzvielfalt 
denn je gibt, schließen Eigenproduktionen oftmals die 
Lücke bei den ganz besonderen Modellbauprojekten. 
Ein Schiffswrack ist zweifellos eine Herausforderung, 
der sich der Salzburger Spezialist René Hieronymus 
mit großem Geschick annahm Von Berthold Tacke 
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evor der Bau des Strand-Dioramas Ge- 
stalt gewann, entwarf der Modellbauer 
eine kleine Geschichte, eine Art Story- 
board zum Ablauf der Handlung, die zur dar- 
gestellten Szene geführt haben könnte. Ein 
historischer oder szenischer Überbau helfen 
ungemein bei der realistischen Darstellung 
und dem Arrangement eines Dioramas. Mit- 
telpunkt sollte ein Wrack eines auf den Strand 


۳ KEIN SCHROTT: Dieser Ausschnitt zeigt 


eindrucksvoll die Liebe zum Detail 


gesetzten japanischen Truppenversorgers im 
Zweiten Weltkrieg sein. Ganz wichtig: Die 
Szene sollte im Standardmaßstab von René 
Hieronymus entstehen, nàmlich 1:72. Spátes- 
tens jetzt war klar, dass die Modellbauindus- 
trie für solch ein Setting leider keine Bausatz- 
lósung parat hatte. 

So war der Bau eines Schiffes mit seinen 
Aufbauten sowie angedeuteten Versor- 
gungsleitungen, Kabeln, Schotts und vielen 
schiffstypischen Details die eigentliche He- 
rausforderung für dieses Projekt. 


SCHIFFClassic 3/2016 


Zunächst musste ein entsprechender Na- 
me gefunden werden. Hier fiel die Wahl auf 
,Remains of an Empire". Dieser Titel macht im 
Zusammenspiel mit den dargestellten, nach 
Kriegssouvenirs suchenden amerikanischen 
Soldaten klar, in welchen historischen Zu- 
sammenhang das Diorama zu bringen ist. 

Dies und die korrekte ráumliche sowie 
ausstattungsmäßige Anordnung sorgen da- 
für, dass eine Geschichte erzáhlt wird, die 
auf einen Blick zu verstehen und erfassen ist. 
Genaueres Betrachten bringt weitere Details 


FILIGRAN: 
Das Aufbrin- 
gen von 
Rost gehört 
zu den an- 
spruchs- 
vollsten Ar- 
beiten und 
ist nur was 
für Fortge- 
schrittene 


ZPA 
T PLACE (éi 


zutage. Das sind die entscheidenden Quali- 
tätsmerkmale, die ein gelungenes Diorama 
bieten muss! Sie sind viel wichtiger als bei- 
spielsweise die Identität des Wracks oder der 
Einheiten oder der exakte Fundort. Letztlich 
obliegt die finale Ausgestaltung der Phanta- 
sie des Betrachters, und das ist ja auch der 
Reiz eines solchen Arrangements. 

Der japanische Schiffsüberrest — stummer 
Zeuge vermutlich tragischer Ereignisse - ist 
unter anderem Thema der April-Ausgabe 
von ModellFan, in der „Rost“ im Mittelpunkt 
steht. Rost ist ein Phänomen, dessen Nach- 
ahmung im Modellbau viel mehr als eine 
einfache Technik ist: Es ist ein Signal oder 
Symbol für den Lauf der Zeit, für Alterung 
und Verfall. Rostdarstellungen sind gleich- 
sam die Zeitmaschine des Modellbauers. 
Kaum etwas vermittelt schneller die Bot- 
schaft vom Auge zum Verstand, dass ein Ge- 
genstand dem Alterungs- und Verfallspro- 
zess unweigerlich ausgesetzt ist. Vor diesem 
Hintergrund kann man mit einigem Recht 
sagen, dass dieses Kunstwerk von René Hie- 
ronymus uns wahrlich auf eine kleine Zeit- 
reise schickt. i 


Mehr über dieses 
Diorama erfahren 
Sie in der aktuel- 
len Ausgabe von 
ModellFan, die 
seit 31. März 
am Kiosk erhált- 
lich ist 
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Foto: SOS Méditerranée 


MAGAZIN | Nachrichten 


Humanitäre Hilfe 


Deutsche Schiffsveteranen 


Aquarius làuft unter der 
Flagge Gibraltars und 
kann bis zu 500 Personen 
an Bord nehmen 


IS: 
At 
Sun 


N ach Schátzungen der Internationalen Or- 
ganisation für Migration verloren allein 
im Jahr 2015 etwa 3.000 Flüchtlinge ihr Leben 
bei dem Versuch, auf dem Weg nach Europa 
das Mittelmeer zu überwinden. An der Ber- 
gung dieser Menschen aus Seenot beteiligen 
sich zunehmend private Organisationen wie 
etwa die maltesische „Migrant Offshore Aid 
Station" oder die deutsche „Sea-Watch”, die 
in der Regel auf betagte Schiffe zurückgreifen. 
Im Februar 2016 fuhren drei deutsche Hilfs- 
schiffe ins Mittelmeer. 

Die von SOS Méditerranée gecharterte 
Aquarius begann ihren Einsatz von Lampe- 
dusa aus am 26. Februar. Das unter der Flag- 
ge Gibraltars fahrende Schiff ist das ehema- 
lige Fischereischutzschiff Meerkatze der 
„Bundesanstalt für Landwirtschaft und Er- 
náhrung". 1976 bei Lürssen vom Stapel ge- 
laufen und hauptsáchlich in der Nordsee 
und im Nordatlantik eingesetzt, ging sie 


2009 an die Reederei RS Research Shipping 
und kam als privates Vermessungsschiff in 
Fahrt. Sie gilt als äußerst seetüchtig, ist ganz- 
jährig einsetzbar und mit einer Länge von 
71,01 Metern und Breite von 11,75 Metern in 
der Lage, bis zu 500 Personen aufzunehmen. 

Am 29. Februar 2015 ist der Seenot-Ret- 
tungskreuzer Minden in Mytilini auf der 
Agáis-Insel Lesbos angekommen, nachdem 
ihn der Schwergutfrachter Atlantic in Lavrio 
abgesetzt hatte. Im Gegensatz zu den meis- 
ten anderen Nichtregierungsorganisationen 
wird die , Deutsche Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger" mit dem reaktivierten Ret- 
tungskreuzer auf eine Bitte um Unterstüt- 
zung der Hellenic Coast Guard tátig. 

Die Minden, 1985 von Abeking & Rasmus- 
sen gebaut, war früher überwiegend in List 
auf Sylt stationiert. 2013 wurde sie verkauft. 
Der private Eigner stellte das 23,3 Meter lan- 
ge und 5,5 Meter breite Schiff für den Ägäis- 


im Flüchtlingseinsatz 


Sternhai vor ihrem Umbau zur Sea-Eye, die 
Schiffbrüchige vor der libyschen Küste vor 


dem Ertrinken retten soll Foto: Sea-Eye Org 
Einsatz kostenlos zur Verfügung. Die Sea- 
Eye des gleichnamigen Vereins befand sich 
bei Redaktionsschluss dieser Ausgabe auf 
dem Weg ins Mittelmeer im franzósischen 
Brest. Es handelt sich bei der 24 Meter lan- 
gen, unter niederländischer Flagge fahren- 
den Privat-Yacht um den 60 Jahre alten ehe- 
maligen Kutter Sternhai aus Sassnitz, der bis 
2014 in der Fischerei aktiv war. 

In einem vóllig anderen Flüchtlingsein- 
satz befindet sich die Liemba. Das 71 Meter 
lange Schiff bringt burundische Flüchtlinge 
auf dem Tanganjika-See in Ostafrika von Ka- 
gunga ins tansanische Kigoma in Sicherheit. 
Bei ihm handelt es sich um die frühere Graf 
Goetzen, die 1915 in Kigoma in Deutsch-Ost- 
afrika als Kriegsschiff vom Stapel lief. 0 


Tonnenleger und Feuerschiff 


Ungewisse Zukunft 


ie beiden am Wilhelmshavener Bonte- 

kai liegenden Museumsschiffe, der Ton- 
nenleger Kapitän Meyer und das Feuerschiff 
Weser, beide Eigentum der Stadt Wilhelms- 
haven, gehen offenbar einer ungewissen 
Zukunft entgegen. Bereits im Sommer 2015 
wurden die Kosten des Sanierungsbedarfs 
insbesondere des Feuerschiffs mit bis zu 
800.000 Euro beziffert, die weder die Stadt 
noch die mit der Betreuung der beiden Ein- 
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heiten beauftragte Segelkameradschaft 
„Klaus Stórtebeker" aufbringen wollen oder 
können. Ein hierzu von der Kameradschaft 
vorgelegtes Konzept fand im Dezember 
2015 im Bauausschuss der Stadt keine 
Mehrheit. Einig war man sich dort nur, 
dass der Hafen ohne die Traditionsschiffe 
an maritimem Flair verlieren würde. In die- 
sem Zusammenhang denkt man unwill- 
kürlich an den früheren Marinebunker am 


Sanierungsfälle Weser und Kapitän Meyer 
auf dem Prüfstand in Wilhelmshaven 


Banter See, für dessen fragwürdigen Abriss 
die Stadt Wilhelmshaven knapp 260.000 
Euro berappt haben soll. DO 


Foto: Detlef Ollesch 


Nach 101 Jahren 


Wrack von U 31 identifiziert 


ur wenige deutsche U-Boote, 

die im Ersten Weltkrieg vor- 
nehmlich von der Royal Navy 
versenkt wurden, sind bisher 
ausfindig gemacht oder eindeu- 
tig zugeordnet worden. 

Zu diesen seltenen Exempla- 
ren gehórt U 31, das nach seiner 
Entdeckung im Jahre 2012 vor 
der schottischen Küste zunáchst 
als Überrest eines niederländi- 
schen Frachters aus dem Zwei- 
ten Weltkrieg identifiziert wur- 
de. Erst jetzt besteht Klarheit, 
nachdem niederländische Mari- 
netaucher Fundstücke geborgen 
haben, die zweifelsfrei von U 31 
stammen. Das deutsche U-Boot 
war am 13. Januar 1915 zu sei- 
ner ersten Feindfahrt ausgelau- 


Wie U 78 liegt auch U 31 auf dem Meeresgrund und soll dort verblei- 
ben, um die Totenruhe nicht zu stören 


fen und galt seitdem als ver- 
schollen. SM U 31 sollte vor der 
englischen Ostküste operieren 
und ist vermutlich durch Mi- 


nentreffer gesunken, wobei die 
gesamte Besatzung (31 Mann) 
ums Leben kam. Das Wrack 
wird vor Ort bleiben. GSW 


Dritte Fregatte 125 


Sachsen-Anhalt getauft 


ie dritte von insgesamt vier 

Fregatten der Klasse 125 
wurde am 4. März in Hamburg 
auf den Namen Sachsen-Anhalt 
getauft. Dr. Gabriele Haseloff, 
Ehefrau des Ministerpräsidenten 
des namensgebenden Bundes- 
landes, führte die Taufzeremonie 
durch. Nach den Taufen der ers- 
ten beiden Fregatten Baden-Würt- 
temberg im Dezember 2013 und 
Nordrhein- Westfalen im April 2015 
ist damit ein weiterer wichtiger 
Meilenstein des maritimen Bau- 
programms erreicht. 

Die Kiellegung des vierten 
Schiffes, der Rheinland-Pfalz, er- 
folgte im März 2015. Die Über- 
gabe des Typschiffes ist für Mit- 
te 2017 geplant. Im Jahrestakt 
sollen dann die drei Schwester- 
schiffe folgen. Insgesamt liegt 
das Auftragsvolumen für das 
Bauprogramm der Klasse 125 
bei etwa zwei Milliarden Euro. 
Die Nutzungsdauer der speziell 
für die heutigen und zukünfti- 
gen Einsatzszenarien der Deut- 
schen Marine entwickelten Fre- 
gatten ist auf 25 Jahre ausgelegt. 
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Thyssen-Krupp ist das feder- 
führende Unternehmen der Ar- 
beitsgemeinschaft ARGE F 125, 
die im Jahr 2007 den Bauvertrag 
für die Klasse 125 erhalten hat. 
Weiteres Mitglied der ARGE F 
125 ist die Lürssen Werft, die auf 
ihren Werftstandorten in Bre- 
men und Wolgast die Vorschiffe 
baut. Die Fertigung der Hinter- 
schiffe, der Zusammenbau der 
Schiffshälften sowie die End- 
ausrüstung wird bei Blohm+ 
Voss in Hamburg durchgeführt. 

Neben den traditionellen 
Aufgaben der Landes- und 
Bündnisverteidigung ist die 
Klasse 125 für Konfliktverhü- 
tung, Krisenbewältigung sowie 


für Eingreif- und Stabilisierungs- 
operationen im internationalen 
Rahmen ausgelegt. Die Fregat- 
ten sind in der Lage, für eine Ein- 
satzdauer von 24 Monaten zur 
See zu fahren, und setzen damit 
erstmals das Konzept der Inten- 
sivnutzung, also einer deutlich 
erhöhten Verfügbarkeit im Ein- 
satzgebiet, um. Sie haben eine 
Besatzungsstärke von lediglich 
120 Personen. Das Mehrbesat- 
zungskonzept ermöglicht den 
vollständigen Austausch der Be- 
satzung im Einsatzgebiet. Darü- 
ber hinaus besteht weitere Ein- 
schiffungskapazität für 20 Perso- 
nen Hubschrauberpersonal und 
50 Personen an Spezialkráften. 
Hans Karr 


Die Fregatte Sachsen- 
* Anhalt unmittelbar 

.. nachihrer Taufe im 

¬ Schwimmdock von 
Blohm-* Voss 

„42î Î Foto: Sammlung Karr 


Foto: picture-alliance/JD Contractor A/S/dpa 


MELDUNGEN 


m 103. Geburtstag 


Am 18. Márz ist der ehemalige Kom- 
mandant von U 123, Reinhard Har- 
degen, 103 Jahre alt geworden. Har- 
degen, der auf acht Feindfahrten 22 
Schiffe mit 118.314 BRT versenkte 
und fünf weitere beschädigte, zählte 
zu den erfolgreichsten U-Boot-Kom- 
mandanten der Kriegsmarine. Allein 
beim Unternehmen „Paukenschlag“ 
vor der amerikanischen Ostküste An- 
fang 1942 versenkte U 123 zehn 
Schiffe. Legendär wurde der darauf- 
hin abgesetzte Funkspruch von Ad- 
miral Karl Dönitz: „An den Pauken- 
schläger Hardegen. Bravo! Gut ge- 
paukt. Dönitz.“ Am 23. Januar 1942 
erhielt Hardegen das Ritterkreuz, am 
23. April 1942 das Eichenlaub. 
Nach dem Zweiten Weltkrieg war 
er Kaufmann und engagierte sich für 
die CDU in der Bremer Bürgerschaft. 
Einen Wiedereintritt in die Bundes- 
marine hatte der hoch dekorierte Of- 
fizier nicht erwogen, weil er verlet- 
zungsbedingt kein Bordkommando 
erhalten hátte. Ob zu seinem Ehren- 
tag ein Vertreter der Marine erschie- 
nen ist, war bei Redaktionsschluss 
nicht bekannt. GSW 


Ze > 1 DE ba 
Reinhard Hardegen (links) als 
Kommandant von U 123 


m Gedenken 


Am 31. Mai 2016 findet am Mari- 
ne-Ehrenmal Laboe eine internatio- 
nale Veranstaltung zum Gedenken 
an die vor 100 Jahren in der Ska- 
gerrak-Schlacht gefallenen deut- 
schen und britischen Seeleute statt. 
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Foto: picture-alliance/prisma 
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FASZINATION 
SCHIFF: 
Exklusive Aus- 
stellungstücke im 
„Telegraphen“, 
dem Baudenkmal 
und Wahrzeichen 
Brakes 


VIELE HIGHLIGHTS: 
Die nautische Abtei- 
lung in dem alten 
Handels- und Pack- 
haus „Borgstede 
und Becker“ 

Alle Fotos: Dr. Frank Ganseuer 


A 
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Besuchermagnet in der Wesermarsch 


Maritimes Kleinod 


Das Schiffahrtsmuseum Unterweser in Brake 


ie Weser ist einer der grófsten Stróme 
Deutschlands und an ihrem Unter- 
lauf, der Unterweser, eine der bedeu- 
tendsten Seeschifffahrtsstraßen Europas. Von 
ihrer Geschichte, ihren Schiffen, Stádten und 
Werften berichtet das Schiffahrtsmuseum 
Unterweser in Brake (das sich nach wie vor 
nur mit zwei f schreibt). Es wurde 1960 auf 
Initiative von Braker Reedern, Kapitänen und 
Kaufleuten gegründet und ist das älteste Spe- 
zialmuseum Niedersachsens, das sich aus- 
schließlich der Seefahrt widmet. 
Und dies an drei Standorten: in Brake 
selbst im alten Handels- und Packhaus 


,Borgstede und Becker" von 1808 sowie dem 
1846 als Teil der optischen Telegrafielinie 


FÜR JEDE(N) WAS DABEI: Im Schiffahrts- 
museum Unterweser kommen große und 
kleine Besucher auf ihre Kosten 
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Von Dr. Frank Ganseuer 


zwischen Bremen und Bremerhaven errich- 
teten „Telegraphen“, dem Baudenkmal und 
Wahrzeichen Brakes. Außerdem gibt es seit 
2010, gleich vor den Toren der größten 
Seefahrtsschule Westeuropas, die „Villa 
Steenken" in Elsfleth mit ihrem Prunkstück, 
einem für Museumsbesucher , fahrbereiten^ 
Schiffsführungssimulator. 

Schwerpunkt der Ausstellungen des Mu- 
seums, das von der Schifffahrtshistorikerin 
Dr. Christine Keitsch geleitet wird, ist der 
maritime Fernhandel unter oldenburgischer 
Flagge, namentlich dessen Blütezeit im 
19. Jahrhundert, als zeitweise 175 Schiffe un- 
ter der blau-roten Flagge des Großherzog- 
tums auf den Weltmeeren unterwegs waren. 
Dazu werden vor allem die seemännischen 
Lebens- und Arbeitswelten seit Ende des 
18. Jahrhunderts in den Blick genommen - 
und auch der Bordalltag auf den Walfängern 
des 19. Jahrhunderts, an dem die Braker Flot- 
te bedeutenden Anteil hatte. 

Vermeintlich längst versunkene Welten 
sind es, die sich beim Gang durch die Häuser 
des Museums auftun. Highlights unter den 
Exponaten sind vor allem eine Original- 
ausgabe des ersten Seeatlanten Spiegel der 
Seefahrt von 1589 und der Teil des Rumpfes 
von einem Rettungsboot des Segelschul- 
schiffes Pamir, das 1957 im Hurrikan „Car- 
rie" im Südatlantik unterging - aber auch die 
illustre Sammlung von Kapitänsbildern aus 
dem Vermächtnis alter Seefahrerfamilien. 


1849 wurde hier in Brake gemeinsam mit 
dem Stationierungsort Bremerhaven nach 
dem Beschluss der Frankfurter Nationalver- 
sammlung die erste deutsche Flotte aufge- 
stellt. Kein Wunder, dass sich das Museum 
des damaligen Befehlshabers angenommen 
hat, der in Brake auch begraben ist: Konter- 
admiral Carl Rudolph Brommy. Einrich- 
tungsgegenstände aus seiner Wohnung, 
Schreibutensilien und Schriftstücke Brom- 
mys werden hier aufbewahrt, ausgestellt, 
der Forschung zugänglich gemacht und 
auch selbst publiziert. In einem Museum, 
das gleichermaßen für Ship-Lover, Schulklas- 
sen und die wissenschaftliche Beschäftigung 
mit maritimer Arbeits- und Kulturwelt als 
integraler und wesentlicher Bestandteil 
deutscher Geschichte dient. 

Der , Baumeister" der Kaiserlichen Hoch- 
seeflotte, Admiral Alfred von Tirpitz, hatte 
den Deutschen in seinen Erinnerungen be- 
kanntlich vorgeworfen, „die See nicht ver- 
standen" zu haben. Ein Rundgang durch das 
Schiffahrtsmuseum Unterweser und dessen 
gediegenes Panorama deutscher maritimer 
Tradition lassen erkennen, dass der Großad- 
miral in diesem Fall ausgesprochen falsch 
gelegen hat. i 


INFO 


Anschrift: 

Breite Straße 9 / Kaje 8, 26919 Brake, 
Tel. 04401 6791 / 04401 4383, 
Weserstr. 14, 26931 Elsfleth 

Tel. 04404 988742 
info@schiffahrtsmuseum-unterweser.de 


Internet: 
www.schiffahrtsmuseum-unterweser.de 
www.facebook.com/schiffahrtsmuseum 


Öffnungszeiten: 

April-Okt.: Di-So 10-17 Uhr 
Nov.-März: Di-Sa 11-17 Uhr 
So 10-17 Uhr 

Mo geschlossen 
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Bilderrätsel 


Erkennen Sie das Schiff? 


Silbenrätsel 


Bilden Sie aus den folgenden Silben zehn Begriffe als Antworten auf die unten 
stehenden Fragen und notieren Sie den Buchstaben, welcher der hinter der Defi- 
nition angegebenen Zahl entspricht. Bei richtiger Lösung ergeben die jeweiligen 
Buchstaben — von oben nach unten gelesen — das gesuchte Lösungswort. 


AD - ARI - BRAND - CHER - DAR - DER - DER - EUR - GE - GO - HMS - IN - LEI - 
LES - MAR - MI - NI - ON - ONAS - ÖL - RA - RAL - RAN - RY - SEX - SIS - STO - 
TANT - TAU - TE- TEN - TO - TO - VIC - ZEUG - ZI 


1.1850 von Wilhelm Bauer gebautes Tauchboot (1) 

2. Verfügte in den 1950er-Jahren über die größte Tankerflotte der Welt (8) 
3. Wichtiges Instrument zur Bestimmung der Schiffsposition (1) 

4. Abkürzung für Radio Detecting and Ranging (2) 


5. In der Segelschiffszeit Lösegeld zum Freikauf eines aufgebrachten Schiffes 
oder von Gefangenen (3) 


6. Weltweit das älteste Schiff, das heute noch im Marinedienst steht (3) 


Lósungen: 


7. Weiterentwicklung des Einmanntorpedos Neger der Kriegsmarine (5) 


[38258539 340Ms8unso1 
8. Ranghóchster technischer Offizier an Bord eines Schiffes (12) 
030] Tip ‘OL 18089219 e inetueu| ۱32۱23۱37 'g 218۷ 77 
۵012۷۸ SWH '9 'uoizuey و‎ 'repey ‘p 3uejxes € 'sisseuQ seja1oisuy ‘Z geuoneipueag | 
10. Flottenchef der japanischen Seestreitkräfte in der Seeschlacht bei Tsushima jesyeaueqjIS 


im Jahr 1905 (7) 


9. Ältere Bezeichnung für wasserabweisende Schlechtwetterbekleidung (4) 


V 907 essepy 130 pz N 100g-n seu»sineq p 
suejjaßeyy a110]4 J9p DUOPA 6 
(auueuus8auy) aynısupy 1oznaxy 12142137 7 

Quelle: Erik Kramer/Rätselstunde, www.raetselstunde.com WE U2upau4 SWS JoznaJy JOD 1 
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Roger Crowley 


Der lange Weg nach Indien 


Roger Crowley 
DIE 
EROBERER 


Portugals Kampf 
um ein 
Weltreich 


Roger Crowley: Die Eroberer. 
Portugals Kampf um ein Weltreich, 
Theiss Verlag, Darmstadt 2015, 
431 Seiten, 29,95 Euro 


Gegensätzlicher hätte es nicht 
zugehen können. Als die Chine- 
sen der Ming-Dynastie zu Be- 
ginn des 15. Jahrhunderts Un- 
ternehmungen mit riesigen Flot- 
ten über die westlichen Meere 
starteten, wollten sie der Welt le- 
diglich demonstrieren, wozu ih- 
re Schiffbaumeister imstande 
waren. Friedliche Absichten 
trieben sie zu diesen navigatori- 
schen und technischen Meister- 
leistungen der Seefahrt. Wo die 
Chinesen auftauchten, brachte 
man ihnen Bewunderung und 
Ehrfurcht entgegen. Was sie be- 
absichtigten, war allein Aner- 
kennung ihrer kulturellen Über- 
legenheit, Macht und Größe. 
Und die bekamen sie. 

Als die Portugiesen, ein ar- 
mes Volk mit etwa einer Million 
Einwohner, 1415 in See stachen, 
um vor der muslimischen Ha- 
fenstadt Ceuta in Marokko an- 
zulanden, richteten sie ein Blut- 
bad an. Sie kam nicht, um sich 
feiern zu lassen, sondern um zu 
töten, zu zerstören und zu er- 
obern. Bis zur Mitte des 16. Jahr- 
hunderts stießen die Portugie- 
sen auf ihren Eroberungszügen 
schneller und weiter über den 


ganzen Globus vor als jedes an- 
dere Volk. Sie arbeiteten sich an 
der Westküste Afrikas entlang 
nach Süden vor, umrundeten 
das Kap und erreichten 1498 In- 
dien, gelangten zwei Jahre da- 
rauf an die brasilianische Küste, 
1514 nach China und 1543 nach 
Japan. Und der portugiesische 
Seefahrer Magellan ermöglichte 
es den Spaniern, in den Jahren 
nach 1518 die Welt zu umsegeln. 
Ceuta war also gleichsam der 
Ausgangspunkt für gewaltige, 
religiös, wirtschaftlich und na- 
tionalistisch motivierte, von ex- 
zessiver Gewalt begleitete mari- 
time Unternehmen gewesen. 
Der Autor, ein bekannter 
englischer Publizist, greift 30 
Jahre dieser Epoche heraus und 
legt überzeugend dar, mit wel- 
chem Ehrgeiz die Portugiesen 
wichtige Stützpunkte an Afrikas 
Küsten und im Indischen Ozean 
eroberten und den lukrativen 
Gewürzhandel dominierten. Ei- 
ne spannend geschriebene, lehr- 
reiche und Dank vieler Augen- 
zeugenberichte sehr anschauli- 
che Geschichte abenteuerlicher 
Entdeckungen aus vergangenen 
Zeiten. GSW 


Dieter Wehnert 
Auf Reisen 


Dieter Wehnert: Seiner 
Majestät Schiff Kö- 
nigsberg, Verlag Das 
Blinkfeuer, 2. Aufl., 
Schwerin 2015, 348 
Seiten, 16,90 Euro 


11. Juli 1915 auf dem Rufiji-Fluß 
in Deutsch-Ostafrika. Der Kleine 
Kreuzer Königsberg der Kaiserli- 
chen Marine sinkt mit wehender 
Flagge, nachdem er von der eige- 
nen Besatzung gesprengt worden 
ist. Zu den Überlebenden des 
monatelangen Kampfes gegen 
weit überlegene britische See- 
streitkräfte gehört der Seekadett 
Michael Zameitat. Dieser wird 
von seinem Kommadanten, Fre- 
gattenkapitän Max Looff, zusam- 
men mit einem Kameraden zu- 
rück nach Deutschland ge- 
schickt. Dort sollen sie wichtige 
Depeschen abliefern. 

Dieser Zusammendruck eines 
dreiteiligen Fortsetzungsromans 
schildert zunächst den Kriegsein- 
satz an Bord von SMS Königsberg, 
das zweite Buch spielt im Osma- 
nischen Reich. Auf der Donau 
kommt der Kadett schließlich der 
Heimat náher, wo ihn eine Über- 
raschung erwartet. Detlef Ollesch 


Karsten Eichner 


Literaten auf hoher See 


KARSTEN EICHNER 


MEE DAS 
NEER 


Karsten Eichner: Ich liebe das 
Meer wie meine Seele. Berühmte 
Schriftsteller und ihre Seereisen, 
Verlag Koehler, Hamburg 2015, 
144 Seiten, 19,95 Euro 
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Viele Schriftsteller haben ihre 
Reiseeindrücke vom Leben an 
Bord literarisch verwertet. Kars- 
ten Eichner hat 14 Autoren aus- 
gewählt und beschreibt deren Er- 
lebnisse. Charles Dickens, Wil- 
liam M. Thackeray, Mark Twain, 
Robert Louis Stevenson, Arthur 
Conan Doyle, Jules Verne, Harry 
Graf Kessler, Herman Bang, 
Gorch Fock, Egon Erwin Kisch, 
Thomas Mann, Jean Cocteau, 
Ernst Jünger und Cees Note- 
boom haben ihre Eindrücke auf 
Transatlantik-Reisen, Kreuzfahr- 
ten oder Walfängern in ihre Wer- 
ke einfließen lassen, sowohl indi- 
rekt in Erzählungen als auch in 


Reisebeschreibungen oder sozial- 
kritischen Reportagen. So suchte 
Arthur Conan Doyle 1880 sein 
Glück auf einem Walfänger, um 
sein Studium der Medizin zu 
finanzieren. 

Die Reederei Hapag, bei der 
Johann Kinau alias Gorch Fock 
als Buchhalter tätig war, bot ihm 
1913 die Gelegenheit, an einer 
Nordlandreise auf der Vergnü- 
gungsyacht Meteor teilzuneh- 
men. Egon Erwin Kisch be- 
schrieb als „Rasender Reporter” 
- so auch der Buchtitel seiner Re- 
portagen-Sammlung - die un- 
menschlichen Arbeitsbedingun- 
gen der Heizer tief unten im 


Schiffsbauch auf dem 1914 welt- 
größten Passagierschiff Vaterland, 
dessen luxuriöse Ausstattung für 
die Passagiere der ersten Klasse 
neue Maßstäbe setzte. Jean 
Cocteau begab sich 1936 - auf 
den Spuren von Jules Vernes 
Buch In 80 Tagen um die Welt — auf 
eine nostalgische Reise. 

In den unterschiedlichen Ka- 
piteln werden vielfältige Impres- 
sionen aus verschiedenen Blick- 
winkeln über das Bordleben zwi- 
schen den Jahren 1842 und 2005 
abwechslungsreich geschildert. 
Das Buch macht neugierig, auch 
in den originalen Berichten nach- 
zulesen. Britta Heitmann 


Pascal Warnking 


Öl und Weizen für Rom 


PHAROS 
Studien zur griechisch-rümischen Antike 
+ 


Pascal Warnking: Der römische 
Seehandel in seiner Blütezeit. 
Rahmenbedingungen, Seerouten, 
Wirtschaftlichkeit (Pharos Studien 
zur griechisch-römischen Antike, 
Band 36), Verlag Marie Leidorf, 
Rahden/Westfalen 2015, 

421 Seiten, 45,80 Euro 


Sie ist ein Meisterwerk interdiszip- 
linärer Geschichtsbetrachtung und 
wurde 2015 von der Universität 
Trier als Dissertation angenom- 
men: Mit seiner Doktorarbeit im 
Fach Alte Geschichte hat Pascal 
Warnking, Historiker und Be- 
triebswirt, eine ungemein facetten- 
reiche Gesamtdarstellung des rö- 
mischen Seehandels in der langen 
Friedenszeit des Römischen Impe- 
riums während der ersten beiden 
nachchristlichen Jahrhunderte 
vorgelegt. 

Mit wirtschaftstheoretischem 
Sachverstand zeigt der Autor die 
politischen Rahmenbedingungen 
auf und rekonstruiert in subtiler 
Auswertung der schriftlichen 
Quellen, vor allem des archäologi- 
schen Befundes von Hafenanlagen 
und Wracks, die schiffbaulichen 
und nautischen Gegebenheiten 
des Seeverkehrs. Auf der Basis die- 
ser Ergebnisse weist er im Ver- 
gleich mit den ozeanografischen 
und meteorologischen Umfeldbe- 
dingungen ein Netz von Seehan- 
delsrouten im Mittelmeerraum 
und im Ostatlantik nach und be- 
gründet seine Erkenntnisse über 
die Wirtschaftlichkeit des antiken 
Handels. 

Pascal Warnking hat mit dieser 
einmaligen Zusammenschau des 
rómischen Seehandels eine über- 
aus wertvolle Arbeit zu Fragestel- 
lungen der antiken Geschichte ge- 
leistet. Heinrich Walle 


Anja Grebe 


Menzel, der Alleskönner 


ANJA GREBE Í 


Anja Grebe: Menzel. 

Maler der Moderne, 

Verlag Elsengold, Berlin 2015, 
144 Seiten, 24,95 Euro 


Wäre Adolph Menzel (1815-1905) 
nicht ein Maler aus Berlin, sondern 
aus Flensburg, wären seine Werke 
wohl aus anderen Gründen be- 
rühmt geworden, denn er hätte 
vermutlich das Meer und die 
Schiffe zu seinen Lieblingsmoti- 
ven auserkoren. So aber sind ihm 
das Preußische und Herrschaftli- 
che, der historische Blick ebenso 
für Weltgeschichtliches wie für 
Alltagsszenen aus Stadt und Land 
zur Berufung geworden. Um Ma- 
ritimes geht es hier also nicht und 
kann es auch nicht gehen. 

Aber jeden, der Sinn für Kunst 
und Ästhetik hat, wie sie Menzel 
in seinen Ölbildern, Gouachen, 
Zeichnungen und Skizzen gerade- 
zu idealtypisch verkörpert, faszi- 
nieren seine Bilder, die in diesem 
vorzüglichen Buch von der Frei- 
burger Kunsthistorikerin Anja 
Grebe ausgewählt und mit viel 
Sachverstand kommentiert und 
eingeordnet werden. Die hervor- 
ragende Reproduktion der Bilder 
und die Liebe der Autorin zu De- 
tail und Hintergrund heben diesen 
großformatigen Band unter vielen 
über diesen einzigartigen Künstler 
heraus. Und wer ausschließlich an 
Maritimem interessiert ist, wird 
auch belohnt: die Seite 78 zeigt 
„Mondschein über der Friedrichs- 
gracht“, ein filigranes Nachtbild, 
auf dem Menzel all sein Können 
zeigt und vor allem, dass er seiner 
Zeit weit voraus war. GSW 


Hans Freiherr von Stackelberg 


Mehr als eine Erinnerung 


Hans Freiherr 


Im Kielwasser 
der Gorch Fock. 
| Ein Komman- 
dant erinnert 
sich, Oceanum 
Verlag, Wiefels- 
tede 2014, 384 
Seiten, 29,90 
Euro 


SCHIFFClassic 3/2016 


von Stackelberg: 


Wer dieses Buch liest, kann mitre- 
den. Dazu muss man das Segel- 
schulschiff der Deutschen Marine 
gar nicht aus eigenem Erleben 
kennen. Ja, man muss noch nicht 
einmal zur See gefahren sein. 
Nach der Lektüre dieses Klassi- 
kers, der erstmals 1995 erschienen 
ist und jetzt in Wiederauflage um 
viele farbige Abbildungen, eine 
vollständige Liste der Schiffskom- 
mandanten und jüngste Ereignis- 


se ergánzt vorliegt, ist man unwi- 
derruflich Seemann. Die An- 
schaulichkeit, mit der Hans Frei- 
herr von Stackelberg den Alltag 
an Bord, Reisen bei Orkanstärken, 
Staatsbesuche und Auslandsauf- 
enthalte der Gorch Fock schildert, 
sucht ihresgleichen. Dem Autor 
ist mit jedem Satz anzumerken, 
dass ihm die Bark zum Lebensin- 
halt wurde. Viel zu bescheiden 
fragt er in seiner Einleitung: „Was 


aber macht die Faszination eines 
solchen Schiffes aus, und worin 
liegt sein besonderer Reiz? Ich 
will versuchen, es zu erklären.“ Es 
bleibt nicht beim „Versuch“, es ist 
vielmehr ein lebensweises, mit 
humorvoll-liebenswürdigen Ein- 
lassungen und witzigen Zeich- 
nungen gespicktes seemännisches 
Potpourri, das von der ersten bis 
zur letzten Seite ganz einfach 
Spaß macht. Armin Kern 
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„Die Flotte von Francis Drake (1542-1596) 
belagert Santo Domingo" ist der Titel eines 
Kupferstichs von dem gebürtigen Frankfurter o 
Goldschmied und Kupferstecher Theodore de 
Bry (1528-1598), veröffentlicht in der Historia 
Novis Orbis 1595, Biblioteca Nazionale Braiden- 
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MODELLE, DIE ÜBERZEUGEN. 


Museums-Qualitát vom Besten ! 


۰ AMATI 


Die hochwertigen 
Laser-Baukästen im 
Exclusiv-Vertrieb 


krick 


BLERIOT XI 1909 \ 


Maßstab 1:10 
Spannweite 84 cm 
Bestell-Nr. 25201 


ENDEAVOUR 1934 
Maßstab 1:35 

Länge 115 cm 

Bestell-Nr. 25082 


ARNO XI FERRARI 


auch fernsteuerbar und andere Americas Cupper 
Mafstab 1:8 in 1:35 und 1:80 
Länge 79 cm 


Bestell-Nr. 25030 


MOTORBOOT 
TYP AQUARAMA 


auch mit Antriebssatz erhältlich 
Maßstab 1:10, Länge 85 cm 
Bestell-Nr. 25035 
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WIKINGERSCHIFF 
Maßstab 1:50, Länge 44 cm 
Bestell-Nr. 25006 


Den aktuellen Krick Modellkatalog 
erhalten Sie im Fachhandel 

oder gegen Einsendung eines 5.- Euro 

Scheines im Brief (Ausland 10.- Euro) 

direkt zugesandt. 


7 krick 


Modellbau vom Besten 
Klaus Krick Modelltechnik 
Industriestr. 1- 75438 Knittlingen 
www.krick-modell.de 


